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La presente Tesis “Diseño de la Infraestructura Vial entre el Anexo de Izcuchaca y 
caserío Buena Vista” para optar del Título Profesional de Ingeniero Civil, se ha 
desarrollado con la finalidad de efectuar un aporte técnico – científico para contribuir a 
mejorar la transitabilidad de una vía muy importante en esta parte de la región Amazonas, 
que al ser ejecutada contar con un camino vecinal que dinamizará el desarrollo 
socioeconómico de las poblaciones del área de influencia.  
La investigación es de tipo aplicada y se ha llevado a cabo por la Escuela Académica 
Profesional de Ingeniería Civil de la Facultad de Ingeniería Civil y Arquitectura de la 
Universidad Cesar Vallejo, desarrollando el proyecto en el distrito de Molinopampa, 
provincia de Chachapoyas, región Amazonas. Para elaborar este trabajo se aplicó los 
conceptos básicos requeridos en el área de transporte en la demanda vehicular de la carretera 
y drenaje en el manejo de aguas superficiales. El cual implica darle una solución técnica al 
problema, ejecutándose trabajos de campo y de gabinete las cuales se pueden mencionar; 
visitas preliminares, levantamiento topográfico, cálculos topográficos, diseño geométrico de 
la carretera, movimiento de tierras, estudio hidrológico, drenajes transversales y 
longitudinales, elaboración de planos y memoria de cálculo.  
 El fin de este estudio se enmarca en el anhelo de aportar al desarrollo de los pueblos de 
nuestra región de Amazonas y en especial en el crecimiento socioeconómico del distrito de 
Molinopampa.  









This thesis work "Design of Road Infrastructure between the annex of Izcuchaca and caserío 
Buena Vista" to qualify for the Professional Degree of Civil Engineer, has been developed 
with the purpose of making a technical - scientific contribution to help improve the 
passability of a route that, when executed, has a neighborhood road that will boost the 
socioeconomic development of the populations in the area of influence. 
The research is applied and has been carried out by the Professional Academic School of 
Civil Engineering of the Faculty of Civil Engineering of the Cesar Vallejo University, 
developing the project in the district of Molinopampa, Chachapoyas Province in the Amazon 
Region. To elaborate this work, the basic concepts required in the area of transport in the 
vehicular demand of the road and drainage in the management of surface waters were 
applied. Which implies giving a technical solution to the problem, executing field and 
cabinet work which can be mentioned; Preliminary visits, topographic survey, topographic 
calculations, geometric design of the road, earthworks, hydrological study, transverse and 
longitudinal drainage, drawing up plans and calculation memory. 
 The purpose of this project is framed in the desire to contribute to the development of the 
peoples of our Amazon region and especially in the socio-economic growth of the 
Molinopampa district. 
 












La realidad del país evidencia la gran necesidad de contar con la vías de 
comunicación y muy en particular con nuestras carreteras, siempre han sido las vías de 
comunicación para cualquier parte del mundo, por ello es un objeto elemental y sustancial 
ya que contribuye con el crecimiento de la sociedad y economía de un pueblo, siendo un 
medio integrador de diferentes áreas de una región, es conveniente precisar que el  estado se 
preocupa por brindarle a los usuarios carreteras bien estructuradas para su seguridad y 
comodidad en el uso de dichas vías.  
Sin embargo, actualmente existen diferentes pueblos en nuestro distrito, provincia y región,  
que aún no cuentan con las vías de transporte, como es el caso del anexo Izcuchaca y el 
caserío de Buena Vista, al no tener carreteras no logran tener acceso de algún tipo de 
transporte por el cual no pueden desarrollarse social y económicamente, por ello se ha 
decidido realizar la investigación en dicho pueblo; se realizó el levantamiento de los suelos, 
aforo de tráfico y el análisis vial evitando contaminar el medio ambiente.  
Realidad Problemática: 
En el Perú existen muchos distritos y pueblos que no cuentan con vías de transporte 
accesibles, por ello tienen un tardío desarrollo social y económico incrementando la pobreza. 
Por ello se dice que si el estado ofreciera mejor servicio de vías a todas esas poblaciones 
permitirá mejorar y activar sus economías reduciendo considerablemente la pobreza que 
caracteriza a la población que habita en dichos pueblos. Para la mejora se necesita 
profesionales que den movilidad a toda la infraestructura que tienen los suelos para brindar 
servicios de carreteras, tomando en cuenta la ubicación, sobre todo en los caminos más 
reducidos. Starkey, Ellis, Hine y Trnell, (2002). 
Los caminos rurales existentes en los diferentes departamentos del Perú, son actualmente 
utilizados porque son el único medio para acceder a todos esos pobladores, así como en la 






Para el presente trabajo  los antecedentes en el contexto Internacional se consideró los 
siguientes trabajos; En Guatemala, Ávila (2007), en su estudio: “Boceto de las vías ruta 
nacional, recolección y Guatemala antigua”, el principal problema que se identificó fue que 
los diseños antes realizados para dichas carreteras estaban defectuosos, por lo cual el 
objetivo del estudio era rediseñar el plano paralelo, tuvieron que recortar grandes metros del 
material que tendrían efecto en la corona del talud. (p.87). 
Al rediseñar los diseños verticales tomaron en cuenta las condiciones necesarias para la 
construcción, primero los excedentes en la pendiente, en segundo lugar, la ruta de las 
trincheras para realizar la construcción de los drenajes y que funcione perfectamente, (p.87). 
Para que el diseño sea aceptado como viable, se encargaron de cumplir con todos los 
requerimientos que solicitan los municipios y autoricen la construcción, es decir tomar en 
cuenta el diseño geométrico, las rutas, pendientes y que las colocaciones para las estructuras 
sean óptimas ya que los drenajes tienen que funcionar con efectividad. (p.87) 
También tomaron en cuenta las condiciones del terreno para que hagan los planteamientos, 
sobre todo para la retirada de las aguas que proviene del pluvial, en la propuesta que 
realizaron detallaron todo sobre las secciones que intervenían en las rutas de construcción 
desde el inicio de la cuenca del rio. (p.88) 
Un punto muy importante en la construcción es el impacto que causara al medio ambiente, 
convirtiéndose en una prioridad que se tiene que analizar y proponer soluciones si existieran 
daños (p.88).  
Por ello los municipios siempre exigen a todos los encargados de la construcción de un 
terreno a tomar medidas de seguridad para no contaminar o crear daños al medio ambiente. 
(p.88) 
Respecto al nivel nacional se consideró el siguiente estudio: En Madre de Dios Saldaña y 
Mera (2014), desarrollaron un estudio: “Diseño y el perfeccionamiento de las vías 
hidráulicas de diferentes obras- KM 7.5 de Jorge Chávez”. La finalidad del estudio fue 
realizar un boceto de las vías que necesitaban mejoramiento en dichas vías, para cumplir con 
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dicho objetivo hicieron un análisis del acceso al terreno, conocer los flujos de los 
agropecuarios dentro de los mercados regionales, porque mostraban defectos y abandono de 
una construcción según las condiciones que debe contener, por ello es que esa zona se 
quedaba exiliada del progreso del departamento, porque no cuentan con los aspectos básicos 
para que logren su crecimiento fundamental que es social y económico. (p.8) 
El estudio que realizaron utilizó 3Km de suelo carrozable, sobre una topografía mixta. (p.8). 
Los resultados que obtuvieron de las mezclas que realizaron fueron positivos porque tuvieron 
un 90% de los materiales esperados como la arcilla y los gránulos del río. (p.8) 
El desarrollo del proyecto tuvo un acceso al terreno de uno y cuarto kilómetro de tramos que 
abarcó desde Loero y Jorge Chávez, con un ancho de 3.5 metros, tangente de 0.60 a 3.00 se 
le sumó las curvas de 0.50 a cada lado del camino, con el fin que la velocidad en las vías sea 
de 30 kilómetros por hora.  (p.8) 
Estudio Topográfico 
La investigación inicia con un estudio topográfico, para ello definimos el termino con lo 
mencionado en el manual de diseños de las vías, (2008). La localización es un camino de 
dos encuentros, es fundamental para que exista, el terreno tiene que cumplir con 
características de la topografía para su uso, contribuyendo a los trazos correctos de una 
carretera. La localización toma su punto de partida con un trazo clásico por medio de 
banderas dentro de un área tentativo, puede ser de relieve ondulado o plano, sirve para ir 
rectificando los accidentes de la naturaleza e instalaciones que hayan realizado, tomando una 
característica intangible.  
Los puntos que ya han sido manipulados en el terreno tienen que estar señalados con 
banderines para reconocer las vías trabajadas, si el área presenta diferentes accidentes 
naturales los trazos deben estar controlados con aspectos de movimiento del mismo terreno. 
En este tipo de trabajos más allá de superar los defectos naturales de un terreno, se tiene que 
saber enfrentar a todas las diferencias de los niveles del área, según sea de ascenso o 




Topografía y trazado 
El plano de un relieve suele ser una representación gráfica de un área, todo debidamente 
detallado como sus defectos, instalaciones y construcciones realizadas por la mano del ser 
humano. Cuando se hace un levantamiento de un área contiene las distancias existentes de 
forma horizontal y curvas con sus respectivas escalas en cada nivel que sea fácil de 
interpretar para el profesional, representándolo adecuadamente en el campo y sus diversas 
composiciones.  
Al reconocer un terreno se sugiere utilizar planos en la escala de 1:2000 y 1:1000 tomando 
en cuenta el nivel de las curvas según se realice la interpretación de la representación gráfica 
de un terreno el ingeniero, cuando se tiene áreas muy elevadas no se logra tener un boceto 
claro sobre los intervalos en relación a la distancia. Para las curvas que superen el 1mm en 
los diseños, se sugiere hacer planos horizontales en un intervalo de 1:500 y 1:1000 siendo 
espacios urbanos y para los rurales de 1:1000 y 1:2000. Teniendo curvas desde 0.5 m a 1.0 
m y 0.5 m respectivamente.  
El trazo directo 
Para el trazo se debe definir el camino donde se inicia y tomar en cuenta los pasos obligados 
para una definición afectiva de una ruta, se hace uso de estacas para señalar los avances de 
las rutas en un determinado terreno. Por medio de la referencia con las estacas se puede ir 
conociendo las longitudes y las elevaciones de un terreno (figura 1), en el teodolito se hace 
un levantamiento del terreno en el punto transversal que se encarga de mostrar efectivamente 
el proyecto de una carretera con sus estructuras, componentes y construcciones que serán 
condicionados en la vía.  
Cada dato de un punto debe ser completa para mostrar las diez representaciones de cada 
curva según su estado y lugar que tiene en un terreno. Hoy en día los levantamientos se 
pueden hacer en una estación total con secciones transversales, donde la pendiente es la 
prioridad para el condicionamiento, siendo importante ya que permite llegar a los puntos 
obligados según los trazos realizados. La línea de gradiente contribuye a fijar la pendiente 
del promedio que se necesita para las distancias entre los puntos y ser señalados por medio 
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de banderines. Dicha pendiente debe encontrarse con una gradiente con un máximo del 60% 
en sus tramos críticos para que sea aceptada según lo estipulado.  
Cada estaca plantada muestra las secciones transversales con sus respectivas medidas como 
el ancho según lo determine la misma naturaleza del área de un terreno, pudiéndose 












Figura 01: Definición de punto de corte y relleno 
















El trazo directo 
El Perú ha considerado llamar al trazo directo a la acción de realizar levantamientos de suelos 
determinados, en un espacio grande de un terreno. Siendo realizado por el gabinete el trazo 
del eje y los planos topográficos según sea las características del producto. Definida los 
puntos obligados y sus caminos, así como la realización de levantamientos con el fin de 
cubrir las colocaciones de los trazos y su análisis de sus componentes. 
La topografía se puede llevar a cabo por metodologías terrestres con equipos para la 
topografía clásicos que generan resultados lentos a diferencia de los electrónicos que 
muestran con mayor precisión en un corto tiempo.  
También se utiliza satélites para realizar los levantamientos de los terrenos, cualquiera que 
fuera el caso puede automatizar la medición, el desarrollo de los diseños de cómputo según 
el movimiento del área, ello para la organización y digitar los planos, los planos se hacen 
por el gabinete para ser interpretados con mayor facilidad.  
Sistema de Georreferencia 
La metodología que se usa para guiar a un sistema y juntarlo con el IGN fueron detallados 
en una memoria. En relación a la referenciación se debe considerar la ubicación del país, 
ubicándolo en espacios 17,18 y 19, además con bandas de M, L Y K respectivamente, 
determinación del UTM. 
Trabajos Topográficos 
a) Georreferenciación: Hace referencia a los puntos de control en el ámbito geográfico por 
medio de la UTM manteniendo una distancia de 10k ubicados en la carretera. Dichos 
puntos se mantienen en espacios cercanos con facilidad de acceder por medios 
vehiculares a las obras. Se documentan dichos puntos con cemento para ser pasada por 
una placa de bronce. 
b) Puntos de control: Tienen posibilidad de ser afectados por las reubicaciones en otras 
áreas que no formen parte de la construcción. Estableciendo las coordenadas según los 
puntos de obligación hayan sido ubicados para evitar que los puntos iniciales sean 
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dañados. Los ajustes se realizan por medio de estudios topográficos que evalúan los 
puntos geográficos que son secuenciales ubicados a menos de 10 kilómetros.  
c) Sección transversal: Son dirigidas según el eje de la carretera. Los espacios entre las 
distancias de las secciones tienen que ser menor a los 10 m por cada tramo de las curvas 
con diferentes radios menor a 100 m. Si hubiere quiebres la topografía se encargará de 
mejorar las secciones que se suman para dichos puntos, se definirá nuevos puntos para 
las secciones transversales con su respectivo espacio para que pueda entenderse en los 
taludes de los cortes y llenado de las obras para los drenajes y sus límites.  
d) Estacas de talud y referencias: Se usan al momento de llenado y cortes por cada sección 
transversal. Sirven para ser las intersecciones entre el campo de ejecución sobre los 
taludes del diseño de las vías según el trazo del terreno. Si las estacas están fuera de su 
lugar podrán hacerse mejor la descripción de las referencias de cada punto obligado para 
la construir e informar sobre el talud y sus mediciones.  
e) Límites de limpieza y roce: Tienen que estar debidamente determinados en cada sección 
de las vías para hacer el levantamiento de los residuos y si es necesario el replanteo de 
la construcción.  
f) Restablecimiento de la línea del eje: Es necesario restablecer para ambas partes la línea 
de cada sección del terreno para el rediseño de la construcción.  
g) Elementos de drenaje: El drenaje cuenta con diferentes elementos, el primero es el 
conocimiento del terreno según su eje y medidas que contribuya la apreciación de toda 
el área natural, seguido de la posición de los puntos elementales que han sido 
seleccionados para la salida e ingresos del diseño y el tercero que es establecer y definir 
las secciones de cada punto obligatorio según la necesidad del ingeniero, dando a 
conocer sus longitud y componentes del drenaje para su debido tratamiento. 
h) Muros de contención: Se tuvo que conocer los componentes del terreno donde se estaba 
trabajando sobre todo en la cara del muro para cada 5 m, donde haya quiebres se tenían 
que relacionar con las secciones para que indique el supervisor. Se tienen que dar a 
conocer las referencias adecuadas y los puntos que sirven como control de la obra en el 
lado horizontal y vertical. Las canteras también son realizadas por medio de la 
topografía y son enlazados con las coordenadas prestados. Se señalará la línea 
referencial para los límites de limpieza para la cantera, así como de las secciones 
transversales del terreno donde está ubicado. Para la referencia se tomará el terreno 
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mucho antes de empezar con la explotación y limpieza al finalizar la obra que se está 






Figura 03: Esquema de la pendiente a 100 
Fuente: MTC 
 
Tabla 01: Valores de K 
   
Kph 
Valores de K 
  35 50 60 
 
Mínima distancia de visibilidad 
Cóncava 5 9 16 
Convexa 8 12 17 
Deseable distancia de visibilidad de parada Cóncava 5 9 19 




Tabla 02: Índice de plasticidad 
Índice de Plasticidad Características 
 Suelos:  
IP > 20 muy arcillosos 
20 > IP> 10 arcillosos 
10 > IP > 4 poco arcillosos 








Tabla 03: Subrasante 
Subrasante:   
S0: muy pobre   CBR < 3% 
S1: pobre   CBR = 3%   - 5% 
S2: regular   CBR = 6 % - 10% 
S3: buena   CBR = 11% - 19% 
S0: muy buena   CBR > 20% 
 









Figura 04: Sección típica de cuneta triangular 
Fuente: MTC 
 





Seca (< 400 mm/año) 0.20 0.50 
Lluviosa (De 400 a < 1600 mm/año 0.30 0.75 
Muy lluviosa (De 1600 a < 3000mm/año) 0.40 1.20 




Velocidad de diseño 
Tabla 05: Rangos de la velocidad de diseño en función a la clasificación de la carretera 
por demanda y orografía. 
CLASIFICACIÓN OROGRAFÍA 
VELOCIDAD DE DISEÑO DE UN TRAMO HOMOGÉNEO 
VTR (KM/H) 
  30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 
Autopista de 1era 
clase 
Plano            
Ondulado            
Accidentado            
Escarpado            
Autopista de 2da 
clase 
Plano            
Ondulado            
Accidentado            
Escarpado            
Carretera de 1era 
clase 
Plano            
Ondulado            
Accidentado            
Escarpado            
Carretera de 2da 
clase 
Plano            
Ondulado            
Accidentado            
Escarpado            
Carretera de 3ra 
clase 
Plano            
Ondulado            
Accidentado            
Escarpado            
Fuente: MTC 
Clasificación por Orografía: 
a) Terreno plano (tipo 1): Poseen inclinación en su terreno lineal oblicuo al eje de la vía, y 
estas pueden ser igual o menor al 10% y sus empinados longitudinales normalmente se 
encuentran bajo el 3%, requiriendo una ínfima oscilación del terreno, debido a ello no 
muestra grandes impedimentos en su trazo.  
b)  Terreno ondulado (tipo 2): Guardan inclinaciones que atraviesan el eje de la autopista y 
se encuentran entre el 11 y 50 por ciento, así mismo se encuentra que sus pendientes 
longitudinales están entre el 3 a 6 % y necesitan una actividad de forma moderada en el 
terreno, puesto que posibilitará lineamientos adecuados permutando con curva de radios 
extensos, evitando elevados inconvenientes en el trazo. 
c)  Terreno accidentado (tipo 3): Se obtiene que sus pendientes cruzan el eje de la carretera 
en 51 y 100%, por otro lado, sus inclinaciones longitudinales de mayor influencia se 
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hallan entre 6 a 8 por ciento, lo que quiere decir que se demandan movimientos 
relevantes del terreno, debido a ello se evidencia conflictos en el trazo. 
d) Terreno escarpado (tipo 4): Abarca desniveles de cuesta que atraviesan el eje de la 
autopista en una cuantía mayor al 100% y las pendientes longitudinales peculiarmente 
tiende a ser mayor al 8%, por lo que se requiere el mayor movimiento posible de tierras, 
puesto a ello existen mayores inconvenientes en su trazo. 
Diseño Geométrico en Planta 
a) Tramos en tangente: Las distancias exiguas aceptadas y máximas deseable, los 
cuales se encuentran en relación a la velocidad de diseño. 
Tabla 06: Longitudes de tramos en tangente 
V(km/h) L min.s(m) L min.o(m) L máx(m) 
30 42 84 500 
40 56 111 668 
50 69 139 835 
60 83 167 1002 
70 97 194 1169 
80 111 222 1336 
90 125 250 1503 
100 139 278 1670 
110 153 306 1837 
120 167 333 2004 
130 180 362 2171 
Fuente: MTC 
b) Curvas Circulares: Se conceptualizan como arcos de circunferencia que poseen un 
solo radio y se emplean para enlazar un par de alineamientos rectos de una autopista. 
 
c) Elementos de la curva circular: Los componentes y nomenclatura de las curvas 











Figura 05: Elementos de curva circular 
Fuente: MTC 
d) Radios mínimos: Son radios que pueden recorrerse con la velocidad de diseño y la 
tasa máxima de peralte, en estados admisibles de certeza y confort, en cuya situación 
el cálculo que puede emplearse es la fórmula: 
 
 













30 4.00 0.17 33.7 35 
40 4.00 0.17 60.0 60 
50 4.00 0.16 98.4 100 
60 4.00 0.15 149.2 150 
70 4.00 0.14 214.3 215 
80 4.00 0.14 280.0 280 
90 4.00 0.13 375.2 375 
100 4.00 0.12 492.10 495 
110 4.00 0.11 635.2 635 
120 4.00 0.09 872.2 875 




30 6.00 0.17 30.8 30 
40 6.00 0.17 54.8 55 
50 6.00 0.16 89.5 90 
60 6.00 0.15 135.0 135 
70 6.00 0.14 192.9 195 
80 6.00 0.14 252.9 255 
90 6.00 0.13 335.9 335 
100 6.00 0.12 437.4 440 
110 6.00 0.11 560.4 560 
120 6.00 0.09 755.9 755 




30 8.00 0.17 28.3 30 
40 8.00 0.17 50.4 50 
50 8.00 0.16 82.0 85 




70 8.00 0.14 175.4 175 
80 8.00 0.14 229.1 230 
90 8.00 0.13 303.7 305 
100 8.00 0.12 393.7 395 
110 8.00 0.11 501.5 500 
120 8.00 0.09 667.0 670 




30 12.00 0.17 24.4 25 
40 12.00 0.17 43.4 45 
50 12.00 0.16 70.3 70 
60 12.00 0.15 105.0 105 
70 12.00 0.14 148.4 150 
80 12.00 0.14 193.8 195 
90 12.00 0.13 255.1 255 
100 12.00 0.12 328.1 330 
110 12.00 0.11 414.2 415 
120 12.00 0.09 539.9 540 











Figura 06: Desvanecimiento del bombeo y transición del peralte  













Figura 07: Desvanecimiento del bombeo y transición 
del peralte con curva de transición 
 
Fuente: MTC 
e) Sobreancho: Se refiere al espacio extra de cara exterior de la rodadura de la carretera 
en los espacios de curvatura con el fin de compensar la necesidad de los medios de 
transportes por un área mayor. 











Figura 08:  Sobreancho en curvas 
Fuente: MTC 




En recta En curva ensanchada 
h1 0.6 m 0.3m 0.45 m 
h2 0.4m 0.1m 0.05 
h2 0.0m 0.1m 0.0m 
  


















Figura 09: Tipos de curvas verticales convexas y cóncavas 
Demanda Autopistas Carretera Carretera Carretera 
Vehículos/día >6.000 6000 - 4001 4.000 – 2.001 2.000 – 4.000 < 400 
Características 1era clase 2da clase 1era clase 2da clase 3ra Clase 
Tipo de 
orografía 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Velocidad de 
diseño: 30 km/h 
                  10.00 10.00 
40 km/m                9.00 8.00 9.00 10.00  
50 km/m           7.00 7.00   8.00 9.00 8.00 8.00 8.00  
60 km/m     6.00 6.00 7.00 7.00 6.00 6.00 7.00 7.00 6.00 7.00 8.00 9.00 8.00 8.00   
70 km/m   5.00 5.00 6.00 6.00 6.00 7.00 6.00 6.00 7.00 7.00 6.00 6.00 7.00  7.00 7.00   
80 km/m 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00  6.00 6.00   7.00 7.00   
90 km/m 4.50 4.50 5.00  5.00 5.00 6.00  5.00 5.00   6.00    6.00 6.00   
100 km/m 4.50 4.50 4.50  5.00 5.00 6.00  5.00    6.00        
110 km/m 4.00 4.00   4.00                
120 km/m 4.00 4.00   4.00                















Figura 10: Tipos de curvas verticales convexas y cóncavas según longitud 
Fuente: MTC 
Tabla 10: Valores del índice K para el cálculo de la longitud de curva vertical convexa en 
carreteras de tercera clase 
Velocidad de 
diseño km/h 
Longitud controlada por 
visibilidad de parada 
Longitud controlada por 
visibilidad de paso 











20 20 0.6   
30 35 1.9 200 46 
40 50 3.8 270 84 
50 65 6.4 345 138 
60 85 11 410 195 
70 105 17 485 272 
80 130 26 540 338 










Tabla 11: Valores del índice K para el cálculo de la longitud de curva vertical cóncava en 
carreteras de tercera clase 
Velocidad de diseño 
(km/h) 
Distancia de visibilidad de parada (m) Índice de curvatura 
k 
20 20 3 
30 35 6 
40 50 9 
50 65 13 
60 85 18 
70 105 23 
80 130 30 
90 160 38 
 
Fuente: MTC 
Diseño Geométrico de la sección transversal 
a) Elementos de la sección transversales, en la figura 11, se presenta una zona transversal 














Figura 11: Sección transversal típica para carretera con una calzada de dos carriles, 
en poblaciones rurales 
Fuente: MTC 
 
b) Calzada o superficie de rodadura: Sección de la autopista que tienen como 
propósito el transito automovilístico conformada por carriles, no se encuentra 
comprendida la berma. La calzada se fracciona en carriles, y se encuentran dirigidas 
al tránsito de autos en una sola y misma dirección.  
 
c) Ancho de la calzada en Tangente: La amplitud de la autopista en continuo, se 
definirá considerando como cimiento el grado de servicio esperado al concluir el 
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tiempo de diseño. Como resultado la amplitud y cantidad de vías se define a través 
de un estudio de desempeño y grado de servicio.  
Tabla 12: Valores del ancho de calzada para diferentes velocidades de diseño con 
relación a la clasificación de la carretera. 
d) Ancho de Berma: Como se observa en la tabla 13 
Tabla 13: Ancho de bermas 
Fuente: MTC 
e) Bombeo: Las calzadas tienen que poseer un declive transversal exiguo la cual se 
conoce como bombeo, con el propósito de retirar las aguas externas. Esta puede debe 
Demanda Autopistas Carretera 
Vehículos/día >6.000 6000 - 4001 4.000 – 2.001 2.000 – 4.000 < 400 
Características 1era clase 2da clase 1era clase 2da clase 3ra clase 
Tipo de 
orografía 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Velocidad de 
diseño: 30 km/h 
                  6.00 6.00 
40 km/m                6.00 6.00 6.00 6.00  
50 km/m           7.20 7.20   6.00 6.00 6.00 6.00 6.00  
60 km/m     7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 6.00 6.00 6.00 6.00   
70 km/m   7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 6.00  6.00 6.00   
80 km/m 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20 7.20  7.20 7.20   6.00 6.00   
90 km/m 7.20 7.20 7.20  7.20 7.20 7.20  7.20 7.20   7.20    6.00 6.00   
100 km/m 7.20 7.20 7.20  7.20 7.20 7.20  7.20    7.20        
110 km/m 7.20 7.20   7.20                
120 km/m 7.20 7.20   7.20                
130 km/m 7.20                    
Demanda Autopistas Carretera 
Vehículos/día >6.000 6000 - 4001 4.000 – 2.001 2.000 – 4.000 < 400 
Características 1era clase 2da clase 1era clase 2da clase 3ra clase 
Tipo de 
orografía 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Velocidad de 
diseño: 30 km/h 
                  0.50 0.50 
40 km/m                1.20 1.20 0.90 0.50  
50 km/m           2.60 2.60   1.20 1.20 1.20 0.90 0.90  
60 km/m     3.00 3.00 2.60 2.60 3.00 3.00 2.60 2.60 2.00 2.00 1.20 1.20 1.20 1.20   
70 km/m   3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 2.00 2.00 1.20  1.20 1.20   
80 km/m 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00  2.00 2.00   1.20 1.20   
90 km/m 3.00 3.00 3.00  3.00 3.00 3.00  3.00 3.00   2.00    1.20 1.20   
100 km/m 3.00 3.00 3.00  3.00 3.00 3.00  3.00    2.00        
110 km/m 3.00 3.00   3.00                
120 km/m 3.00 3.00   3.00                
130 km/m 3.00                    
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estar de acuerdo a la clase del exterior de rodadura y del índice de precipitación del 
área. La Tabla 13 muestra cada valor de bombeo de la carretera.  
Tabla 14: Valores del bombeo de la calzada 
 
TIPO DE SUPERFICIE 
BOMBEO (%) 
Precipitación  












2.5 2.5 – 3.0 
Afirmado 3.0 – 3.5 3.0 – 4.0 
Fuente: MTC 
El bombeo se genera de diversos modos, y tiene que ver con la clase de la autopista 







Figura 12: Casos de bombeo 
Fuente: MTC 
f) Peralte: Pendiente que atraviesa las vías en las zonas de curvatura. 
Tabla 15: Valores de peralte máximo 
Pueblo o ciudad Peralte Máximo (p)  Ver 
Figura 
Absoluto Normal 
Atravesamiento de zonas urbanos 6.0 % 4.0% 302.02 
Zona rural (T. Plano, Ondulado o 
Accidentado) 
8.0% 6.0% 302.03 
Zona rural (T. Accidentado o 
escarpado) 
12.0% 8.0% 302.04 















Figura 13: Muestra valores referenciales de taludes en zonas de corte 
Fuente: MTC 








materiales de corte 


































































Figura 14: Sección transversal típica en tangente 
Fuente: MTC 





Figura 16: Tratamiento de boca acampanada y relleno abocinado en la entrada al corte 
Fuente: MTC 






 <5 5 - 10 >10 






Arena 1:2 1:2.25 1:2.5 
Enrocado 1:1 1:1.25 1:1.5 
Fuente: MTC 
Planteamiento del problema  
El camino de acceso desde la desviación de la autovía Rodríguez de Mendoza, que 
da acceso al mencionado caserío se encuentra en la actualidad en camino de 




Delimitación del problema  
Desvío (km 0:000) de la red vial regional Chachapoyas – Rodríguez de Mendoza en 
una longitud de 7+300 km.  
Planteo del problema 
¿Cuál es el diseño de infraestructura vial entre el anexo Izcuchaca – caserío Buena 
Vista, distrito de Molinopampa, Amazonas? 
Justificación del estudio  
Propuesta del diseño geométrico y drenaje de la carretera anexo de Izcuchaca y el 
caserío Buena Vista hacia la red vial Chachapoyas – Rodríguez de Mendoza. Anexo 
que se caracterizan por ser principalmente ganadera además de ser considerado una 
zona agrícola, tiene problemas en la accesibilidad vial para extraer su producción 
debido a la falta de una carretera ya que cuenta con camino de herradura.  
Hipótesis  
No se plantea la hipótesis por ser una investigación descriptiva 
Objetivo general  
Diseñar la infraestructura vial entre las poblaciones del Anexo Izcuchaca con el 
caserío Buena Vista para elevar el nivel de calidad de vida de las poblaciones de 
estudio.  
Objetivos específicos  
1) Realizar un estudio de tráfico, para calcular el IMDA (índice medio diario anual) 
para definir el ancho de vía.  
2) Realizar un estudio topográfico, para estimar longitudes, pendientes, y otras 
características necesarias para el diseño geométrico.  
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3) Realizar estudios de Mecánica de suelos, para conocer las características del suelo 
donde se va a trabajar.  
4) Realizar un estudio hidrológico, para estimar caudales con lo cual servirán como 
datos base para el diseño de obras de arte.  
5) Diseñar los elementos Geométricos de la vía en concordancia con la normatividad 
vigente.  
6) Diseñar una superficie de rodadura.  
7) Diseñar obras de arte, para facilitar el flujo de aguas, así como para poder lograr 
el cumplimiento de la vida útil de la vía.  












2.1. Tipo y diseño de investigación  
Es de prototipo descriptivo ya que su finalidad es cambiar la realidad problemática 
de los pueblos de Izcuchaca y su aldea Buena Vista, bocetando para esto una 
autopista que les simplificará la entrada a los primordiales centros de abastos más 
accesibles (Chachapoyas – Rodríguez de Mendoza).  
Método de investigación  
La metodología usada es inductiva – deductivo, ya que en todo el proceso de 
producción se tiene la finalidad de recolección de datos y al concluir llegar a 
resoluciones.  
2.2. Operacionalización de variables 
V.I 
Diseño de la Infraestructura Vial para conectar Izcuchaca y la aldea Buena Vista.  
V.D 
Al cimentarse una autopista reciente se debe contar como efecto una carretera 
adecuada y resguardada y que en esta ocasión es quien se considera la variable 
dependiente. 





Tabla 18: Operacionalización de variable 











Diseño de la Infraestructura Vial 
para conectar Izcuchaca y la 












Observación y análisis 
de documentos de las 
normativas de la MTC 
Observación y análisis 
de documentos de los 
documentos de las 
normativas del MTC 
Guía de observación y 
análisis de documentos 
del MTC 
Guía de observación y 
análisis de documentos 
del MTC 
GPS, Estación total y 
nivel de ingeniero 
Laboratorio de EMS 
 
 
Identificación de zona de 
campamento y almacén. 
Procesamiento de datos: 
estudio Topográfico, 





de obra, análisis de 
costos unitarios de la vía 
y diseño de obras 
complementarias 
 
Zona próxima a la 




documentos de las 









- Observación y análisis 
de documentos del 
MTC 
 
Guía de observación y 




Trabajo de gabinete 
procesamiento de datos 
con software y hojas de 
cálculo Excel.  
Colocación de material 
que servirá como 
superficie de rodadura y 
construcción de obras 
complementarias 
Ml, m2 observación 
y m3 análisis de 
documentos de las 
normativas del MTC  
 
  
Guía de observación y 
análisis de documentos 
del MTC 





Al cimentarse una autopista 
reciente se debe contar como 
efecto una carretera adecuada y 
resguardada y que en esta ocasión 
es quien se considera la variable 
dependiente. 
Reducción de los 
tiempos de viaje   
Menor tiempo de 
recorrido  
Horas  
Observación y análisis 
de documentos  
Guía de observación y 
análisis de documentos 
del MTC 
 
Calidad de servicio de 
transporte 
Bienestar del usuario Glb 
Observación y análisis 
de documentos 
Guía de observación y 
análisis de documentos 





2.3. Población, muestra y muestreo  
Población  
La demografía la establece la edificación de las autopistas de tercera categoría de la 
región.  
Muestra  
La muestra está constituida por la autopista de la tercera categoría y sus creaciones 
añadidas.  
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos  
En el trabajo se realizó los procedimientos de observación y análisis de informes de 
las reglas imperantes del MTC.  
2.5. Procedimiento 
Se inicia con la exploración de campo, es la fase de inspección directa en el terreno 
y su finalidad objetiva es definir la posición de las terminales, equipos y personal; 
facultando calcular el tiempo que requerirá la labor. (José Céspedes Abanto, 2001).  
Entre las primordiales atenciones con la que debemos contar en esta fase son las 
consecuentes 
2.6. Aspectos éticos  







III. RESULTADOS  
La actual investigación por ser una carretera reciente posee una categorización vial 
de tercera o local por tener un IMDA < 400 veh/día; la legalidad de carretera o faja 
de ámbito en los lados de los ejes le corresponde 3.00 m o igual a 6.00 m; asimismo 
cuenta con una faja de posesión limitada igual a 10.00 m.  
En relación al boceto geométrico se acondicionará en lo factible a la topografía de la 
superficie; la velocidad establecida en esta investigación es de 30 km/hora, el amplio 
de exterior de rodadura, para el boceto de la investigación actual será de 3.00 metros. 
Con un confirmado de componente granular arraigado. Para la actual investigación, 
cuenta con una velocidad de boceto de 30 km/hora, en consecuencia, la longitud de 
visibilidad de parada de 20.00 m en bajada y en subida de 18.00 m. Para la actual 
investigación, cuenta con una velocidad promedio de 20 km/hora, en consecuencia, 
la longitud de visibilidad de anticipo es de 130 metros.  
El alzamiento del eje de la vía se ha ejecutado por medio de una poligonal abierta 
acompañando el alineamiento de la calzada coetánea, obteniendo como resultado una 
calzada con tangentes cortas y con muchas curvas.  
Tabla 19: Síntesis de parámetros de diseño 
 
PARÁMETRO  VALOR  
Clasificación del camino     Camino Vecinal o Rural  
Velocidad Directriz      30 Km/h  
Radio Mínimo de Curvas Horizontales   25.00 m  
Índice de curvatura “K” de Curvas Verticales   0.60 Convexas  
Índice de curvatura “K” de Curvas Verticales   2.10 Cóncavas  
Ancho de Superficie de Rodadura   6.00 m  
Ancho de bermas      0.50 m  
Sobreanchos       Según corresponda    
Bombeo de Superficie de Rodadura (Afirmado)  2.50%  
Peralte en Curvas Variable    10% máximo   
Pendiente máxima      12%  
Taludes de Corte     
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Suelos Limo arcillosos      1:1  
Taludes de Relleno     
Suelos diversos compactados (mayoría de suelos) 1:1.5  
Cunetas sección triangular    0.70m x 0.35m  
 
 
Fuente: Elaboración propia 
Tabla 20: Resumen de calicatas 
 
TRAMO: IZCUCHACA – BUENA VISTA 
CALICATA TRAMO SUCS AASHTO LL LP IP 
CBR 
95% 
1   km 0 + 000   CL   A-7-6   42.69   17.80   24.90   2.89   
2   km 1 + 000   GC   A-2-6   33.69   15.36   18.33     
3   km 2 + 000   GC   A-2-4   42.70   17.80   24.90     
4   km 3 + 000   CL   A-7-6  43.91   16.02   27.88   4.47  
  
5  km 4 + 000   CL   A-7-6   42.69   17.80   24.90    
5   km 5 + 000   GC   A-2-6   33.69   15.36   18.33     
5   km 6 +000   GC   A-2-4   42.70   17.80   24.90   3.89  
8   km 7 + 000  CL   A-7-6  43.91   16.02   27.88    
  
9   km 7 + 200   CL   A-7-6  43.91   16.02   27.88   3.47  
  
        
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla 21: Análisis de cantera 
 
CANTERA: EL PALOMAR 
COORDENADAS  CARACTERÍSTICAS 
ESTE  NORTE  SUCS   AASHTO  LL   LP  IP   CBR 
95%   
241632.120  9339733.510  GP   A-2-
4   
25.50   16.65  8.86   16.82   
 






Tabla 22: Diseño de pavimento 
PROGRESIVA LONGITUD ANCHO ESPESOR TALUD V.T. 
DESDE 
 HASTA 
m (m) (m)  (m3) 
0+000  4+193.50 4,193.50 4.50 0.15 1.5 4,755.45 
TOTAL     4,755.45 
Fuente: Elaboración propia 
Tabla 23: Resumen de obras de arte 
OBRA DE ARTE   PROGRESIVAS   LADO   LONGITUD   
(m)   
Q DISEÑO  
(m3/s)   
 
Cunetas 
0+240 – 0+400   Izq. 160.00   
0.086 
 
0+240 – 0+400   Der. 160.00   
0+760 – 0+860   Izq. 100.00   
0+760 – 0+860   Der. 100.00   
1+120 - 1+320   Izq. 200.00   
1+120 - 1+320   Der. 200.00   
1+940 - 2+140   Izq. 200.00   
2+150 - 2+340   Der. 190.00    
2+440 - 2+640   Izq. 200.00    
3+340 - 3+500   Der. 160.00   
3+340 - 3+500   Izq. 160.00   
3+665.74 - 3+740   Der. 74.26   
3+665.74 - 3+740   Izq. 74.26   
Badén N° 1   0+730   
Eje 
25.00   29.381   
Badén N° 2   1+000   15.00   7.524   
Badén N° 3   1+580   15.00   16.825   
 




N° 1 0+240  
Eje 
4.50  1.161  
N° 2 0+760  4.50  1.161  
N° 3 1+120  4.50  1.161  
N° 4 1+940  4.50  1.161  
N° 5 2+150  4.50  1.161  
N° 6 2+455  4.50  1.161  
N° 7 3+340  4.50  1.161  




En el estudio de la locomoción se halló que el IMDA por un tiempo de boceto de 10 
años es 15 veh/día, estas consecuencias no coinciden con los hallados por Chero, 
Rufasto en su estudio.   
La calzada es definida como un sendero rural o vecinal por ser una ruta reciente con 
la que cuenta poco grado de transitabilidad, asimismo cuenta con una baja velocidad 
y dimensiones mínimas, para obviar que la calzada resulte cara en el instante de 
originar el presupuesto.  
En la actual investigación se han hallado tierras arcillosas encontrando también limos 
y arenas que son de poca índole, por lo que se ejecutara una mejora a las tierras, 
quitando revestimientos de materiales y colocando uno con CBR > 6%. Estos 
cálculos no se asemejan a los obtenidos en Saldaña, Mera. 
La actual investigación propone la estructuración de cunetas expeler las aguas 
procedentes de los soportes las cuales tienen longitudes de 0.85 m de ancho por 0.57 











V. CONCLUSIONES  
1. Se desarrolló la investigación de tráfico para calcular el IMDA tomando en 
consideración el factor económico ya que es un canal reciente por tanto no hay 
tránsito de vehículos, en consecuencia, el IMDA para un tiempo de boceto de 10 años 
es 45 veh/día.  
2. Se procedió a hacer una investigación topográfica quien define las cualidades en 
relación al boceto geométrico de la calzada acoplándose a la forma de la superficie 
por lo que se elegios radios mínimos de 25.00 m, pendiente máxima de 11%. 
3. Se dio a conocer las cualidades físicas del suelo donde se va a instaurar el afirmado, 
teniendo como consecuencia la aparición de tierras arcillosas con presencia de limos.  
4. La investigación hidrológica señalo la obligación de cimentar badenes de distintos 
tamaños, cunetas y alcantarillas de alivio.  
5. El boceto del exterior de rodadura señalo la obligación de quitar el componente de 
subrasante hallado, sustituyéndolo por componentes que tenga un CBR > 6% al 95% 
de la M.D.S e instaurar un revestimiento de afirmado (e = 21 cm).  
6. El boceto de obras de arte aprecia el cimiento de 03 badenes de tamaño, además se 
tiene planificación la cimentación de 08 alcantarillas circulares de TMC Ø 36” 
asimismo la cimentación de 1978.52 ml de cunetas triangulares.  
7. El importe de la obra al costo directo en relación a la calzada de clase tres, estima un 
costo de S/. 5´914,448.33, lo cual equivale al importe de S/. 821,451 nuevos soles 







VI. RECOMENDACIONES  
1. Habiendo alcanzado las consecuencias del C.B.R. de los componentes de la 
Cantera el Palomar, quien nos faculta aconsejar instaurar un espesor de 0.15 mts, 
para el revestimiento de afirmado.  
2. El aceptable volumen de humedad al combinar los componentes de Río con 
componentes ligante, para ejecutar las labores de resistencia y obtener los 
porcentajes de compactación requeridos es aconsejable que la humedad no esté 
por debajo de 8% ni más de 9%.  
3. Las canteras de hormigón del Río Yarenal están situadas en distintos puntos del 
recorrido del caudal a varios kilómetros de longitud, tiene una entrada en estado 
aceptable, en ambas canteras se estima señales de aprovechamiento. 
4. Se debe hacer la mezcla en pista, hasta conseguir una sustancia uniforme. 
5. Las labores de atestado, constitución de terraplenes y compactado de Sub-rasante, 
deben de tener un requisito de Compactación del 95% (MDS) del Proctor 
Modificado.  
6. Las labores que impliquen las Partidas de Base Granular, Sub-base Granular, 
Afirmado, tienen que contar con un requisito de compactación de 100% (MDS).  
7. Los exámenes de compactación se ejecutarán con una dilatación mínima de 250 
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ESTUDIOS BÁSICOS DEL PROYECTO: “Diseño de la infraestructura vial entre el 
anexo de Izcuchaca y caserío Buena Vista, distrito de Molinopampa, región Amazonas” 
✓ ESTUDIO DE DIAGNÓSTICO SITUACIONAL 
Generalidades 
Antecedentes 
La Municipalidad Distrital de Molinopampa ha programado los trabajos de 
construcción, reconstrucción, rehabilitación y mejoramiento de carreteras en todo el 
ámbito del distrito de Molinopampa, teniendo en cuenta que las vías de comunicación 
son fundamentales para lograr el desarrollo económico y cultural de todos los 
pobladores del distrito, por lo tanto, ha dispuesto la ejecución de los estudios 
correspondientes de la carretera desde Izcuchaca hasta el caserío de Buena Vista.  
Introducción 
El presente proyecto trata sobre los Estudios Definitivos de Ingeniería para la 
“DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE 
IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE 
MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS” 
La ejecución del proyecto tiene gran importancia dentro del proceso de la integración 
local ya que con este proyecto se une las localidades de Izcuchaca y Buena Vista, 
siendo el objetivo básico del proyecto, construcción de la carretera, posibilitando la 
mejora de los servicios de transportes en apoyo a las actividades ganaderas y 
productivas de la zona del área de influencia. 
La zona por donde discurre la carretera está ubicada en la ceja de selva, con una 
topografía variada, de ligeramente plana y ondulada a accidentada, con ascensos y 
descensos de pendientes fuertes que varían de 0.5% a 11%, en el recorrido 
encontramos suelos conformados por rocas sedimentarias, areniscas y calizas de 
calidad pobre y altamente fracturadas. 
 
 
Climatológicamente la zona de estudio presenta bordes de climas seco, templado, 
subhúmedo y semifrío; ecológicamente está conformado por niveles en los que la 
cobertura vegetal es amplia y representativa para los diferentes pisos ecológicos, 
siendo la actividad principal de la zona la ganadería y agricultura. 
El presente informe final corresponde a la descripción y conclusiones de los 
estudios: Topográficos Trazo y Diseño Geométrico de la vía, Geología, Geotecnia, 
Hidrología, Drenaje y Obras de Arte, estudio de Tráfico, Medio Ambiente, Diseño 
de Pavimentos, Señalización y Seguridad Vial, Especificaciones Técnicas, Análisis 
de Precios Unitarios, Metrados, Presupuesto, Programación de Obras, 
Mantenimiento Futuro, Evaluación Económica y Planos. 
     Objetivos del estudio 
Objetivo general 
El propósito del presente estudio es la elaboración del Expediente Técnico de los 
estudios definitivos de Ingeniería para el “DISEÑO DE LA 
INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y 
CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGIÓN 
AMAZONAS” 
Objetivos específicos 
- Dotar de una infraestructura vial adecuada para la transitabilidad al tramo: 
Izcuchaca – Buena Vista. 
- Estudiar y dar soluciones al sistema de drenaje. 
- Estudiar la demanda a la que estará sometido mediante el estudio de tráfico actual 
y sus proyecciones. 
- Recomendaciones para mitigar el Impacto Ambiental negativo que se pudiera 
generar durante la ejecución de las obras y durante la vida útil del proyecto, 






UBICACIÓN DEL PROYECTO 
El estudio se inicia en la localidad de Izcuchaca (Km. 0+000.00), y termina en el 
caserío Buena Vista (7+300.00 KM). 
 
LOCALIDAD  : Izcuchaca  
DISTRITO  : Molinopampa  
PROVINCIA  : Chachapoyas  
REGIÓN   : Amazonas  
 
Estado Actual de la Vía 
Actualmente la vía de comunicación entre la localidad de Izcuchaca hasta Buena 
Vista es un camino de herradura el cual se encuentra en un estado regular de 
transitabilidad peatonal, teniendo un tiempo promedio de 1 a 2 horas de recorrido de 
este tramo ya sea a caballo o caminando. 
 CONCLUSIONES DE LOS ESTUDIOS TOPOGRÁFICOS Y DISEÑO    
GEOMÉTRICO 
- La longitud total del camino vecinal, materia del presente estudio, es de 7+300 
Km. 
- El Km. 0+000, se encuentra en la localidad de Izcuchaca y el punto final en el 
caserío Buena Vista.  
- La topografía tiene partes desde plana, ondulada hasta tramos accidentados. El 
trabajo de topografía se ha realizado de la siguiente forma: 
.  Materialización de los Pis que forman la poligonal de apoyo, y 
levantamiento del camino y poblaciones existentes empleando Estación 
Total. 
 . Replanteo del eje, se ha utilizado Estación Total y wincha. 





El trabajo topográfico y de diseño geométrico se ha dimensionado en función a la 
clasificación de la vía: 
El proyecto está dado por una carretera a nivel de afirmado de 7+300.00 KM., con 
un ancho de calzada de 6.00 m, 0.5 m de bermas laterales, plazoletas de paso sistemas 
de drenaje con cunetas y alcantarillas. 
La oferta con proyecto está dada por una carretera de 7+300.00 KM kilómetros, con 
las características siguientes: 
 
TIPO DE VÍA: 
• Carretera Vecinal 
• Competencia Vecinal 
• Carretera de tercera clase < 400 Veh/Día 
• Longitud 7+300.00 KM. 
DISEÑO GEOMÉTRICO: 
• Velocidad Directriz 30 Km/h 
• Pendiente máxima  11% 
• Radio mínimo 25 m. 
• Vías 2 
• Ancho de la Calzada 6.00 m. 
• Bombeo   2.5% 
• Bermas   0.50 m 
• Ancho de la plataforma 7.00 m. 
• Cunetas   0.35*0.70 m. 
• Sección típica 
 
 
Las características geométricas de diseño, se han definido de acuerdo a los 
Reglamentos establecidos en el Perú, y serán capaces de cubrir la demanda del tránsito 
en la vida útil del proyecto.  
Según su orografía: Se desarrolla en un terreno cuya inclinación transversal 
corresponde a la del tipo 2. (Topografía accidentada).       
Para el, diseño de la carretera se ha considerado el manual de diseño de carreteras 
DG-2018, de acuerdo al volumen de transito se tiene que es una carretera de tercera 
clase. 
 
DIMENSIONAMIENTO DEL ANCHO MÍNIMO DEL DERECHO DE VÍA  
El ancho mínimo debe considerar la Clasificación Funcional del Camino, en 
concordancia con las especificaciones establecidas por el Manual de Diseño 
Geométrico de Carreteras DG-2018 del MTC del Perú, que fijan las siguientes 
dimensiones: 
CUADRO N°01: Ancho del derecho de vía  
 
La faja de dominio dentro de la que se encuentra la carretera y sus obras 
complementarias, se extenderá como mínimo, para carreteras de tercera clase 
(16.00) metros, más allá del borde de los cortes, del pie de los terraplenes o del 
borde más alejado de las obras de drenaje que eventualmente se construyan. 
La distancia mínima absoluta entre pie de taludes o de obras de contención y un 




PARÁMETROS PARA EL DISEÑO 
- La velocidad de diseño en relación al costo del camino; 
La selección de la velocidad de diseño se basará en un análisis técnico-económico 
de alternativas de trazado, que deberán tener en cuenta la orografía del territorio. 
En territorios planos el trazado puede aceptar altas velocidades a bajo costo de 
construcción; pero en territorios accidentados como nuestro caso será muy costoso 
mantener una velocidad alta de diseño, porque habría que realizar obras muy 
costosas para mantener un trazo seguro. Lo que solo podría justificarse si los 
volúmenes de la demanda de tránsito fueran muy altos. En nuestro caso en 
particular el diseño es de Carretera de tercera clase, es natural en consecuencia, 
que el diseño se adapte en lo posible a las inflexiones del territorio y 
particularmente la velocidad de diseño deberá ser baja. En este caso se considera 
30 Km / h 
- La sección transversal de diseño 
El ancho del camino, en la parte superior de la plataforma o corona, debe contener 
además de la calzada, un espacio lateral a cada lado para bermas y para la 
ubicación de guardavías, muros o muretes de seguridad, señales y cunetas de 
drenaje. 
CUADRO N°02: Ancho mínimo deseable de la calzada en tangente (en 
metros) 
 
      Fuente: manual de diseño de carreteras DG 2018 
 
 
TIPOS DE SUPERFICIE DE RODADURA  
En este Manual de Diseño de carreteras, ha considerado que básicamente se utilizarán los 
siguientes materiales y tipos de pavimentos: 
-Caminos afirmados con material granular y/o estabilizados 
Las alternativas estarán en función de este tipo de pavimentos. Es importante indicar, que 
los criterios más importantes para seleccionar la superficie de rodadura para un camino 
afirmado, establecen que, a mayor tránsito pesado, debido en Ejes Equivalentes 
destructivos, se justificará utilizar afirmados de mayor rendimiento; y que el alto costo de 
la construcción, se impulsará el uso de materiales locales para abaratar la obra. También 
es importante establecer que la presión de las llantas de los vehículos, deben mantenerse 
bajo las 80 (psi) libras por pulg2 de presión para evitar daños graves a la estructura de los 
afirmados. 
En resumen, se considerará las siguientes especificaciones: 





Pendiente Máxima (%) 
Radio Mínimo Normal (m) 
Radio Máximo Excepcional (m) 
Ancho de la superficie de 
Rodadura 
Ancho de bermas 
Bombeo (%) 
Peralte Máximo Normal (%) 
Peralte Excepcional (%) 
Cunetas Triangulares (m) 
Talud de relleno 


























0.35 x 0.70 
1:1.5 





La información básica de la Estación Total y los datos de los Pis que conforman la 
poligonal base, fueron introducidos de forma diaria en la computadora de campo, 
procesándose la información con el Software, y verificando la ubicación correcta de 
los Pis. En algunos casos los Pis han sido reubicados para obtener un óptimo diseño, 
de acuerdo a los parámetros requeridos. 
 
CONCLUSIONES DEL ESTUDIO DE TRÁFICO 
INTRODUCCIÓN 
Conforme a lo indicado en los términos de referencia para la elaboración del Estudio 
Definitivo de Ingeniería del Proyecto “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA 
VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, 
DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS” 
 Se ha diseñado a fin de tener la menor afectación de terrenos rurales y urbanos de 
propiedad privada, además de mantener en lo posible los lineamientos y parámetros 
de diseño, así como también los costos considerados en el Perfil Técnico aprobado. 
El levantamiento topográfico de la poligonal de apoyo, así como los levantamientos 
especiales en zonas críticas desde el punto de vista geotécnico, hidrológico o 
estructural, fueron efectuados con estación total. 
Para el diseño geométrico se ha considerado la aplicación del Manual de Diseño 
Geométrico de Carreteras (DG-2018), los parámetros de diseño recomendados en 
el Estudio de Pre-inversión Técnica, y supletoriamente lo indicado en las Normas 
de Diseño para carreteras de tercera clase.  
 PARÁMETROS DE DISEÑO 
Los parámetros de diseño se han definido siguiendo los siguientes lineamientos:  
El consultor de acuerdo al Manual de Diseño Geométrico (DG-2018), y atendiendo 
a la clasificación de la vía según su demanda y las condiciones orográficas, 
asimismo tomando en cuenta las recomendaciones formuladas en el estudio, se ha 
considerado utilizar una velocidad directriz de   30 Km/h.  
En el diseño geométrico de la vía en los sectores de las curvas de volteo, en algunos 
casos no es posible utilizar el radio mínimo exigido (25 m.) para una velocidad 
 
 
directriz de 30Km/h, por cuanto se generaría un excesivo movimiento de tierras, 
incrementando el costo de ejecución de la obra.  
De otro lado, según los estudios de tráfico proyectado para el año 2030, el Índice 
Medio Diario (IMD) es menor de 50 veh/día, razón por la cual es posible plantear 
una reducción de la velocidad directriz de diseño hasta 20Km/h, sólo en los sectores 
que presentan desarrollos con curvas de volteo 
El radio mínimo que podrá usarse en las curvas de volteo, atendiendo a la fórmula 
que relaciona los factores físicos, al desplazarse un vehículo en una curva y 




Rmin  : Radio Mínimo 
V  : Velocidad Directriz 
P  : Peralte Máximo  
Fmáx  : 0.17 
Aplicando la fórmula para los valores indicados, y un peralte máximo de 10%, se 
tendrá el resultado de 25 m 
 Si bien es cierto que el valor 25 m para un radio mínimo cumple con la 
consideración dinámica de seguridad y comodidad de un vehículo con una 
velocidad excepcional de 30 Km/h, y sólo en curvas de volteo, es importante 
también que cumpla con el requisito de giro del vehículo tipo, que en este caso se 
verifica atendiendo el procedimiento enunciado por el manual de diseño  DG-2018 
Sección 4, numeral 402.09, en este caso de curvas de volteo el valor del radio 
mínimo puede ser de acuerdo al giro del vehículo tipo, que indistintamente a los 






Radio Mínimo en Curvas de Volteo, en función del giro del Vehículo Tipo 
Como se observa el radio mínimo necesario que permite el desplazamiento 
apropiado y seguro del vehículo tipo, es de 25.00 m, y será usado exclusivamente 
para curvas de volteo que tengan un ángulo aproximado de 180 grados.  
Cabe señalar que en los tramos donde se utiliza el radio mínimo de 25.00 m, en lo 
posible se planteará proyectar señalización vertical a fin de prevenir accidentes de 
tránsito. (Especialmente en los tramos críticos que presentan pendiente fuerte y 
poca visibilidad, como es el desarrollo de la vía existente. 








PARÁMETROS DE DISEÑO 
Según Demanda  (IMD) Carretera de tercera 
clase 
Según su Función Carretera Vecinal 
Velocidad Directriz  30Km/h 
Ancho de Calzada 6.00m 
Ancho de Berma 0.50 m,   (cada lado) 
Bombeo 2.5% 
Radio Mínimo 30m 
Radio Mínimo para curvas de 
Volteo 
25m (V=30 Km/h) 
Pendiente máxima 11% 
Ancho Explanación 4.50m 
Cunetas  sin revestir  Tipo I  0.35m x 0.70m 
 
SECCIÓN TIPO 
Con los parámetros de diseño propuesto, y el espesor de diseño de pavimento de 0.20 




 METODOLOGÍA DE TRABAJO 
Mediante una poligonal auxiliar, se ha efectuado el levantamiento topográfico de la 
carretera, utilizando el uso intensivo de estación total y tomando en consideración los 
diferentes detalles como son: bordes de la carretera, postes de línea de alta tensión, casas, 
muros, cercos, fondos de quebradas, tramos críticos, BMs, y otros detalles importantes 
de utilidad para el desarrollo de otras especialidades. 
Cada vértice de la poligonal auxiliar ha sido nivelado, aprovechando a la vez para colocar 
los BMs cada 500 m, los mismos que han sido señalados fuera del prisma de la carretera.    
Los puntos de intersección (Pis) han materializados en el terreno por el especialista en 
trazo y topografía asignado al estudio, directamente en campo, con la posibilidad de ser 
reubicados, después de verificar en gabinete el diseño geométrico que estén acordes con 
los parámetros de diseño propuestos. 
La información en gabinete se ha procesado utilizando el Software CIVIL 3D, 
optimizando el diseño geométrico en planta, tratando en lo posible de colocar el eje del 
trazo al centro de la carretera a fin de evitar el excesivo movimiento de tierras.   
 
 
CURVAS DE VOLTEO 
Las curvas se han diseñado con radios que varían entre 25 m a 30 m, valores elegidos de 
acuerdo al tipo de topografía, el tipo de suelo y las características de los taludes. 
Se ha tenido especial cuidado en el trazo de los lazos de ingreso y salida de las curvas de 
volteo, evitando que la plataforma inferior pueda desestabilizar la plataforma superior, 
por ello se ha tomado una adecuada separación del eje en sectores que constituyen 
peligros de desestabilización. En tramos críticos con limitaciones de ampliación de las 
curvas, se tendrá que tomar en cuenta la información geológica, los estudios de 
estabilidad de taludes y de impacto ambiental.  
ECUACIONES DE EMPALME 
En el procesamiento de la información, Se ha proseguido con un solo trazo en el diseño 
del eje horizontal, por lo tanto no ha habido ninguna ecuación de empalme; sin embargo 
procesada y revisada la información se requiere elaborar alineamientos y curvas de 
volteo; Por lo que en la etapa posterior se estará alcanzando las Ecuaciones de Empalme 
que sean necesarias (EE)  
SISTEMA DE COORDENADAS UTM 
Se ha adquirido del Instituto Geográfico Nacional (IGN), la información necesaria que 
nos permita geo referenciar la poligonal del trazo del eje definitivo. 
 
FUENTES DE AGUA Y ESTUDIO DE CANTERAS 
Conclusiones del estudio de Canteras 
Se han determinado y estudiado 01 cantera, que está constituida por materiales que 
corresponden a depósitos cuaternarios, rocas cretácicas intemperadas y diaclasadas.   
Trabajo de campo 
La evaluación y ubicación de las fuentes de materiales se hizo en los lugares circundantes 
a la franja del proyecto, donde se ubican canteras que servirán para el afirmado de la 
misma y para el mantenimiento de la carretera, en los que se realizaron la evaluación 
 
 
superficial y toma de muestras mediante sondeos, así como la estimación del área y 
potencia de explotación, accesos, y posibles usos. 
Las calicatas y muestreos se efectuaron hasta una profundidad de 1.50 m. a 3.00 m. con 
la finalidad de verificar su potencia. 
Las muestras se obtuvieron teniendo en cuenta su representatividad, con la finalidad de 
definir sus usos e interpretación definitiva mediante los ensayos de laboratorio. 
Conclusiones del estudio de Fuentes de Agua 
Se ha determinado y estudiado las fuentes de agua, ubicados el tramo Izcuchaca – 
Buena Vista, estas fuentes de agua son de régimen regular y accesibles. 
La relación de las fuentes de agua se presenta en el siguiente cuadro: 
FUENTE LOCALIDAD PROGRESIVA ACCESO LADO 
Buena Vista Caserío Buena 
Vista 
1+855.00 30m. D/I 
  1+975.00 30m. D/ 
  2+239.00  D/I 
  5+190.00  D/I 
  6+090.00  D/I 
 
Botaderos 
Se han proyectado la ubicación de botaderos tomando en consideración las 
recomendaciones del estudio de Impacto ambiental, así como los movimientos de 




CONCLUSIONES DEL ESTUDIO DE HIDROLOGÍA Y DRENAJE 
CUNETAS LONGITUDINALES 
Se han proyectado cunetas sin revestir de sección longitudinal de forma triangular, 
con el plano mayor puesto del lado de la vía y el plano menor apoyado en el pie del 
talud, se han diseñado de acuerdo a los estándares recomendados por las Normas 
Peruanas, de 0.70 m de ancho por 0.35 m de profundidad.  Se tiene un talud de 2:1 
en la cara mayor y de 1:2 en la cara menor. 
✓ ESTUDIO DE TOPOGRAFÍA 
GENERALIDADES 
El objetivo general del Estudio de Ingeniería fue evaluar las condiciones de la 
geometría vial, de drenaje, suelos, estabilidad de taludes y transitabilidad del 
“DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE 
IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, 
REGIÓN AMAZONAS” a efectos de elaborar la investigación de la vía que hagan 
viable su apertura. 
Los trabajos de trazo y topografía han sido desarrollados acorde los estándares técnicos 
exigidos por Provias Descentralizado, manteniendo en lo posible el alineamiento y la 
rasante actual de la carretera, excepto en las zonas o sectores en donde las diferentes 
especialidades han justificado la necesidad de apertura del trazo. 
En cuanto a los trabajos de trazo, éstos se han desarrollado por el método directo. 
Asimismo, los trabajos de topografía incluyen el levantamiento de zonas urbanas, de 
quebradas mayores y menores, de emplazamientos de estructuras, de sectores críticos, 
de canteras, de depósitos de material excedente (DME), etc. 
El punto de inicio de la presente Trocha está ubicado en el KM 0+000 del Cruce de 
Izcuchaca, punto que tiene por coordenadas 9299630.303N y 221330.1126E, donde se 
ubicará el Km 0 + 000 del presente Proyecto. Se propone la apertura de una vía de 7.3 
Km. que une el Cruce de Izcuchaca hacia Buena Vista. 
 
 
El diseño geométrico de los tramos en estudio incluye la determinación de la 
velocidad directriz, la sección transversal: ancho de calzada, ancho de berma, 
bombeo, taludes de corte y relleno y peraltes y parámetros de diseño del alineamiento 
horizontal y vertical: distancia de visibilidad de parada, distancia de visibilidad de 
sobrepaso, el radio mínimo para el peralte máximo, el sobreancho, la longitud de 
transición y la pendiente máxima. 
Las labores de apertura contemplan las siguientes características: 
a) Apertura de la capa de rodadura a nivel de afirmado, manteniendo hasta donde 
sea posible el trazo y el perfil longitudinal de la vía 
b) Minimización de las rectificaciones y ampliaciones y tratamiento de los puntos 
críticos desde el punto de vista de seguridad vial 
c) Apertura del sistema de drenaje (alcantarillas y cunetas) 
d) Labores básicas orientadas a lograr la estabilidad estructural de la carretera. Por 
tales razones en algunos casos se están usando parámetros de diseño con carácter 
excepcional con la finalidad que el diseño del alineamiento horizontal y vertical 
conserve la plataforma de la carretera existente. 
Es importante señalar que la apertura de trazo se ha realizado: 
a. Eje: apertura radios de curvatura y alineamientos 
b. Rasante: reduciendo pendientes excesivas, elevando la rasante en zonas 
inundables e incrementando longitudes de curva vertical. 
 
I. UBICACIÓN DEL PROYECTO:  
“DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE 
IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE 
MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS” 
La Provincia de Chachapoyas es una de las trece provincias que conforman el 
Departamento de Amazonas, bajo la administración del Gobierno regional de 
Amazonas, en el Perú. Limita por el norte con las provincias de Luya y Bongará, 
al este con la Provincia de Rodríguez de Mendoza y el Departamento de San 
Martin, al sur con el Departamento de San Martin y al oeste con el departamento 
 
 
de Cajamarca. El punto de inicio de la presente Trocha está ubicado en el KM 
0+000 del Cruce de Izcuchaca, punto que tiene por coordenadas 9299630.303N y 
221330.1126E, donde se ubicará el Km 0 + 000 del presente Proyecto. Se propone 
la apertura de la vía con una longitud total de dos tramos de 7.3 Km. que une el 
Cruce de Izcuchaca hacia Buena Vista. Las coordenadas UTM y altitud del punto 
inicial y final de los tramos son los siguientes: 
 
PROGRESIVA NORTE ESTE 
ALTITUD 
(m.s.n.m.) 
Inicio de tramo: 
KM 0+000.00 
“Cruce Izcucahaca” 
9299660.8419 221438.0642 2018.43 
Fin de Tramo: KM 
7+300.00 “Buena 
Vista ” 
9300881.6278 218675.9634 2342.82 
Datum: WGS-84 - Zona: 18M 
El distrito de Molinopampa se ubica en el extremo Norte de la provincia de Chachapoyas, 
con una superficie de 333.86 km², y su capital distrital se encuentra a 2483 msnm. El 
territorio del distrito de Chachapoyas tiene los siguientes límites: 
NORTE : con el distrito de Quinjalca y el distrito de Granada 
SUR  : con el distrito de Cheto y la provincia de Rodríguez de Mendoza 
ESTE  : con el la provincia de Rodríguez de Mendoza 
OESTE : con el distrito de San Francisco de Daguas y el distrito de Sonche. 
 
La actividad principal que se desarrolla en el distrito es la agricultura y llega a ocupar el 
37.5% de la PEA distrital, destaca el cultivo de maíz (44.6% del área cultivada en 2014) 
y es la principal fuente de ingresos para los agricultores. De Chachapoyas a la capital 
distrital se recorren 35.5 Km a través de una vía asfaltada conservada en estado de 
conservación bueno. El comercio se realiza, fundamentalmente, en las ciudades de 
 
 
Chachapoyas, Bagua, Jaén y Chiclayo. Presenta un clima semi templado durante casi todo 
el año con lluvias pronunciadas durante los meses de agosto a marzo y con la presencia 
de vientos fríos en los meses de junio a julio. 
 
II. DESCRIPCIÓN DE LA VÍA 
Actualmente los centros poblados beneficiados con la ejecución del proyecto “DISEÑO 
DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y 
CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGIÓN 
AMAZONAS” afrontan los inconvenientes  de la falta de carreteras para el traslado de 
sus productos y para su interconexión diaria con los centros poblados mayores.  
 
















7.3 Ondulada Tipo 2 
Varía entre 10 y 
50% 
 
TRABAJOS TOPOGRÁFICOS REALIZADOS 
Las secciones transversales del terreno natural estarán referidas al eje de la carretera. El 
espaciamiento entre secciones no deberá ser mayor de 20 m en tramos en tangente y de 
10 m en tramos de curvas con radios inferiores a 100 m. Los trabajos de topografía 
desarrollados incluyen el levantamiento de la franja de la vía proyectada 20 m a cada lado 
del eje, a partir del cual se ha procedido a desarrollar el trazo de la carretera, el 
levantamiento topográfico de la franja de la vía, la nivelación de BM’s y del eje de la 
carretera, y los levantamientos topográficos complementarios. 
Para los trabajos de levantamiento de la franja de la vía, así como para el replanteo del 
eje, se ha hecho uso de una Poligonal de Apoyo. Los trabajos del levantamiento de la 
franja de la carretera, han incluido el levantamiento de todas las estructuras existentes. 
 
 
A fin de contar con información básica para el desarrollo de la ingeniería de detalle, se 
procedieron a desarrollar los siguientes trabajos de levantamientos topográficos 
complementarios: 
✓ Levantamiento de Zonas Urbanas 
✓ Levantamiento de Quebradas 
✓ Levantamiento de Canteras 
✓ Levantamiento de Depósitos de Material Excedente (DME) 
El procesamiento de la información topográfica recopilada ha sido procesado 
haciendo uso de software de topografía y diseño geométrico de carreteras, “Civil 3D” 
el cual ha permitido la elaboración del diseño del alineamiento horizontal y vertical. 
El trazo mediante el método directo, requiere una poligonal de apoyo donde se 
procede a realizar un levantamiento topográfico de los PI’s y bordes de la plataforma 
existente complementada con levantamiento de detalles que permitan diseñar el eje, 
esta información procesada haciendo un uso de un software de topografía y diseño 
geométrico, permite el diseño en gabinete, en planta, perfil y secciones transversales; 
este eje propuesto una vez aprobado se procede a estacar en campo, mediante el 
método de coordenadas, haciendo uso del equipo de estación total, el replanteo se 
realiza cada 20m en tangente y cada 10m en curvas, el eje estacado en campo se 
procede a nivelar haciendo uso del nivel topográfico y el seccionamiento se realizó 
con wincha. 
En resumen, el método directo para los trabajos de trazo y topografía desarrollados 
en el presente trabajo, comprende los pasos siguientes: 
✓ Colocación de una Poligonal de Apoyo a lo largo del tramo, con una descripción de 
(E-1) en cada hito monumentado. 
✓ Levantamiento de detalle de los bordes de la plataforma actual del tramo con el apoyo 
de la Poligonal de Apoyo, para el diseño del eje de trazo. 
✓ Colocación y monumentación de PI’s y de las referencias. 
✓ Replanteo (estacado) del eje proyectado y nivelación del mismo. 
 
 
✓ Seccionamiento del eje estacado con wincha. 
✓ Levantamiento complementario que comprenden: zonas urbanas, ríos, canteras, 
DME`s, etc. 
Toda la información de campo desarrollada durante los trabajos, se encuentra 
debidamente registrada. 
Los trabajos topográficos que hemos realizado los podemos dividir en: 
✓ Trabajos en Campo 
✓ Trabajos en Gabinete. 
TRABAJOS EN CAMPO 
Los trabajos topográficos se iniciaron con el reconocimiento de trazo de la carretera 
existente, usando el GPS Navegador modelo GARMIN GPS Map 60CSx (precisión entre 
3 y 5 m. en el modo de navegación 3D).  
Para la obtención de las coordenadas de los vértices de la Poligonal se realizaron los 
siguientes pasos: 
a) Para el cálculo del azimut de partida se tomaron las coordenadas con GPS navegador 
del PI-0 y el PI-1, siendo el azimut inicial de 39°51'14.48" 
b) Con estas coordenadas de arranque se inició el levantamiento topográfico de la 
Poligonal de Apoyo, PI’s y los bordes de la plataforma existente. El levantamiento 
topográfico se realizó con Estación Total por el método de coordenadas. 
Los trabajos de campo de topografía fueron realizados por 01 brigada: trazo; 
levantamiento de poligonal de apoyo; replanteo y estacado; nivelación y seccionamiento. 






TRAZO Y DISEÑO DEL EJE 
El trazo y diseño del eje se inició, con una brigada de topografía compuesta por: 
✓ Un topógrafo de trazo 
✓ Tres ayudantes 
El criterio general para ubicar el eje del trazo fue aprovechar al máximo la plataforma 
existente, y a su vez cumplir con las recomendaciones indicadas en el Manual de 
Diseño de Caminos no Pavimentados de Bajo Volumen de Transito vigente para el 
diseño geométrico; así como las características técnicas señaladas en el perfil 
aprobado del proyecto. 
Los PI´s se han materializado en el terreno mediante hitos de concreto y varillas de 
fierro de ½”; las referencias de los PI´s, igualmente han sido referenciadas en puntos 
del camino. 
LEVANTAMIENTO DE LA POLIGONAL DE APOYO 
Una vez ubicados los puntos de intersección de los alineamientos del eje proyectado 
(PI´s) se realizó el levantamiento de los vértices de la poligonal de apoyo y PI´s, por 
el método de radiación y fue realizada por una brigada integrada por: 
✓ Un operador de estación total 
✓ Tres ayudantes 
El equipo utilizado para dicho trabajo fue: 
✓ Una Estación Total marca Topcon, modelo GTS-105, Serie DIN 3125 (precisión +/-
2mm + 2ppm). 
✓ Dos prismas circulares marca Topcon, con sus bastones respectivos. 
✓ Tres radios portátiles Motorola 
✓ Accesorios varios (picos, lampas, combas, fierros, etc.) 
 
 
Con las coordenadas de los PI’s obtenidas del levantamiento topográfico, se procesó 
la geometría del eje de la vía mediante el uso del software Civil 3D, obteniéndose las 
coordenadas del eje y los elementos de curva. Luego se transfirió el archivo de 
coordenadas desde la computadora a la estación total para proceder al estacado del 
eje utilizando la función de la estación total. Así todo el trazo fue materializado a 
partir de la poligonal de apoyo. Los estacados del eje se realizaron cada 20 m. en 
tangente y cada 10 m. en curva. 
NIVELACIÓN 
Para la nivelación del eje de trazo se utilizó el método de nivelación cerrada cada 
500m, se han ubicado Beanch Marks, BM’s debidamente monumentados, en lugares 
debidamente protegidos, fuera de los trabajos de explanaciones y referidos a puntos 
inamovibles. El método de nivelación de BM’s ha sido el de “ida y vuelta”, con 
cambios ubicados en lugares fijos y confiables. La precisión de cierre de la nivelación 
ha sido menor a 0.012m/km. A partir de los BM`s se ha procedido a nivelar el 
estacado del eje, haciendo uso de los equipos. 
La nivelación del eje fue realizada por una brigada integrada por: 
✓ Un topógrafo 
✓ Dos ayudantes 
El equipo utilizado fue: 
✓ Una Estación Total marca Topcon, modelo GTS-105, Serie DIN 3125 (precisión +/-
2mm + 2ppm). 
✓ Dos prismas circulares marca Topcon, con sus bastones respectivos. 
✓ Accesorios varios (fierros, combas, clavos, etc.) 
SECCIONAMIENTO 
✓ El seccionamiento del eje fue realizado por una brigada integrada por: 
✓ Un topógrafo 
✓ Dos ayudantes 
 
 
El equipo utilizado fue: 
✓ Una Estación Total marca Topcon, modelo GTS-105, Serie DIN 3125 (precisión +/-
2mm + 2ppm). 
✓ Dos prismas circulares marca Topcon, con sus bastones respectivos. 
✓ Una wincha de 100m y 8m 
✓ Dos jalones de metal. 
✓ Las secciones transversales de cada una de las estacas del eje se obtuvieron leyendo 
los ángulos de inclinación del terreno y midiendo las distancias inclinadas con 
wincha en una longitud mínima de 20m a cada lado del eje. 
✓ Los datos de las secciones transversales tomadas en el terreno, fueron ingresados a 
un sistema computarizado, utilizando el programa Apoyo Integral al Diseño de 
Carreteras CIVIL 3D. 
✓ En los planos adjuntos al presente Informe presentamos las secciones transversales 
del terreno, las que han sido representadas gráficamente a una escala 1/200; los 
planos muestran las cotas del terreno y la sub-rasante, taludes, así como las áreas de 
corte y relleno, los muros de contención, banquetas de corte y obras de arte.  
TRABAJOS EN GABINETE 
✓ En gabinete se han preparado todos los datos necesarios, ajustes y cálculos para 
el enlace Geodésico, el software de procesamiento, “bajada” y “subida” de datos.  
✓ El procesamiento del eje o alineamiento horizontal y vertical se realizó con el 
software AUTOCAD CIVIL 3D 2019.  
✓ Los planos clave, ubicación, planta, perfil y secciones y otros se han elaborado 






CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE LA VÍA 
A.-  Clasificación de la Carretera: 
Caminos vecinales: La carretera en general discurre por terrenos de orografía ondulada y 
accidentada. 
➢ Terreno ondulado (tipo 2): Tiene pendientes transversales al eje de la vía entre 
11% y 50% y sus pendientes longitudinales se encuentran entre 3% y 6 %, 
demandando un moderado movimiento de tierras, lo que permite alineamientos 
rectos, alternados con curvas de radios amplios, sin mayores dificultades en el 
trazo. 
➢ Terreno accidentado (tipo 3): Tiene pendientes transversales al eje de la vía 
entre 51% y el 100% y sus pendientes longitudinales predominantes se encuentran 
entre 6% y 8%, por lo que requiere importantes movimientos de tierras, razón por 
la cual presenta dificultades en el trazo. 
 
B.-  Velocidad Directriz 
De acuerdo al Manual de Diseño de Carreteras, la velocidad directriz o de diseño es la 
escogida para el diseño geométrico de la vía, entendiéndose que será la máxima velocidad 
que se podrá mantener con seguridad sobre una sección determinada de la carretera, 
cuando las circunstancias sean favorables para que prevalezcan las condiciones de diseño. 
 
Asimismo, establece que la elección de la velocidad directriz depende de la importancia 
o categoría de la futura carretera, de los volúmenes de tránsito que va a mover, de la 
configuración topográfica del terreno, de los usos de la tierra, del servicio que se pretenda 
ofrecer, de las consideraciones ambientales, de la homogeneidad a lo largo de la carretera 
de las facilidades de acceso. 
La velocidad directriz condiciona todas las características geométricas de la vía, su 
definición se encuentra íntimamente ligada al costo de construcción de cada carretera. 
Para una velocidad directriz alta, el diseño vial obliga, entre otros, al uso de mayores 
anchos de plataforma y mayores radios de giro en las curvas horizontales, lo que trae 
como consecuencia el incremento de los volúmenes de obra. 
   La velocidad directriz o de diseño es de 30 Km/h. 
 
 
C.-  Ancho de la Calzada 
El ancho de la calzada está en función del tráfico proyectado, la orografía e 
importancia de la carretera. En el siguiente Cuadro se muestran los anchos de acuerdo 
a la normatividad vigente. 
Cuadro N° 01: Anchos de Calzada 
 
Fuente: Manual De Carreteras Diseño Geométrico DG – 2018 
 
De acuerdo al IMD proyectado en el Estudio de Tráfico se tiene 45 veh/d, en el cual 
predomina el tráfico liviano. Es por ello, se está adoptando un ancho de calzada de 6.00 
m a lo largo de toda la vía. 
D.-  Ancho de Bermas 
Se está considerando de acuerdo a la norma de 0.50m a cada lado. 
E.-  Bombeo 
Se ha considerado el bombeo de 2.5% de acuerdo al Manual de Diseño de Caminos 





F.-  Cunetas 
Las cunetas son de tierra en los sectores de corte a media ladera y cortes cerrados. 
Las dimensiones de las cunetas triangulares son 0.70m x 0.35m  
Los diseños de cunetas empleados en el diseño geométrico son los recomendados en 
el Estudio de Hidrología, Drenaje e Hidráulica. 
G.-  Taludes de Corte 
Los taludes en corte, varían a lo largo de la carretera de acuerdo a la estabilidad de 
los terrenos en que están emplazados y de acuerdo a la calidad y homogeneidad de 
los suelos y/o rocas evaluados. Los taludes adoptados bajo estos criterios han sido 
los recomendados por nuestro Especialista en Geología y Geotecnia. 
En el siguiente Cuadro presentamos los taludes de corte recomendados en el Manual 
de Diseño de Caminos no Pavimentados de Bajo Volumen de Tránsito: 
Cuadro N° 02: Taludes Corte 
 




H.-  Taludes de Relleno 
La inclinación para los taludes de los terraplenes varía en función de las 
características del material con el cual está formado el terraplén. 
Los taludes de relleno recomendados en el Manual de Diseño de Caminos no 
Pavimentados de Bajo Volumen de Tránsito se presentan en el Cuadro Nº 03. 
Cuadro N° 03: Taludes de Relleno 
 
Fuente: Manual De Carreteras Diseño Geométrico DG – 2018 
I.-  Derecho de Vía 
El Derecho de Vía o Faja de Dominio, dentro del cual se encuentra la carretera y sus 
obras complementarias, se extenderá hasta los 15m, por ser una carretera de la red 
vial departamental. El derecho de vía recomendado en el Manual de Diseño de 
Caminos no Pavimentados de Bajo Volumen de Tránsito se presenta en el Cuadro Nº 
04: 
Cuadro N° 04: Ancho de Derecho de vía 
Anchos mínimos de Derecho de Vía 
Clasificación Anchos mínimos 
Autopistas primera Clase 40 
Autopistas segunda Clase 30 
Carretera primera Clase 25 
Carretera segunda Clase 20 
Carretera tercera Clase 16 
          Fuente: Manual De Carreteras Diseño Geométrico DG – 2018 
 
 
J.-  Peralte 
El peralte de las curvas tiene la función de contrarrestar la fuerza centrífuga, por lo 
que todas las curvas horizontales de la vía serán peraltadas. De acuerdo a las Normas 
DG-2018 (Tabla 304.04) y al tipo de condiciones orográficas de la zona (Tipos 1, 2 
y 3), el peralte máximo normal adoptado será de 11%. 
El valor del peralte estará en función de la velocidad directriz y del radio de curva 
horizontal y se ha obtenido de la figura 304.05 de las Normas DG-2018. 
K.-  Radio Mínimo en Curvas Horizontales 
El alineamiento horizontal, deberá permitir la operación ininterrumpida de los 
vehículos, tratando de conservar la misma velocidad directriz en la mayor longitud 
de la carretera que sea posible. El radio mínimo normal de acuerdo a la velocidad 
directriz (30 Km/h) es de 30 m.  
L.-  Sobreancho 
Las secciones en curva horizontal, deberán ser provistas del sobreancho necesario 
para compensar el mayor espacio requerido por los vehículos. Los valores de 
sobreancho adoptados serán múltiplos de 0.30 m y están en función de la velocidad 
directriz y del radio de cada curva horizontal. Para radios mayores de 450 m, no será 
necesario considerar sobreancho. Los valores de sobreancho se han calculado 
mediante la fórmula: 
 
Dónde: 
n: número de carriles 
R: radio de curvatura 
L: Longitud del eje del vehículo de diseño (tipo C2) 
 
 
V: velocidad de diseño o directriz 
En el presente estudio de rehabilitación se han utilizado sobreanchos cuyo valor 
mínimo es de 0.30 metros y el máximo de 2.10 m. 
En el Anexo N° 02, se muestra el cuadro de coordenadas y elementos de curvas. 
M.- Pendiente Máximas 
De acuerdo al Manual de Diseño de Caminos no Pavimentados de Bajo Volumen de 
Tránsito, la pendiente máxima debe ser 10%. En algunos sectores del tramo 1 y 2, se 
han planteado sub-rasantes con pendientes superiores a 12% con el fin de evitar 
inestabilidad en los taludes adyacentes y por encontrarse dentro de las zonas urbanas. 
 
N.- Longitudes de Tangente Intermedia 
La longitud de la tangente intermedia está en función de la velocidad directriz, La 
Norma DG-2018recomienda longitudes, pero no hace distinción respecto al tipo de 
orografía. Es por ello que dichos valores recomendados de tangente intermedia no 
pueden ser utilizados para el presente diseño de la geometría vial, pues la vía es 
sinuosa (20 Pis/Km). 
La variación de la inclinación de la sección transversal desde la sección con bombeo 
normal en el tramo recto hasta la sección con el peralte pleno, se desarrolla en una 
longitud de vía denominada transición. La longitud de transición del bombeo en 
aquella en la que gradualmente, se desvanece el bombeo adverso. Se denomina 
longitud de transición de peralte a aquella longitud en la que la inclinación de la 
sección gradualmente varía desde el punto en que se ha desvanecido totalmente el 







Cuadro N° 05: Longitudes Mínimas de Transición de Bombeo y 
Transición de peralte (m) 
 
        Fuente: Manual De Carreteras Diseño Geométrico DG – 2018 
Q.-  Características Técnicas del proyecto 
       La vía proyectada tiene las siguientes características: 
Cuadro N° 06: Características de la vía  
IMD (Vehículos/día) 45< 50 
Usuario de Diseño H15 
Tipo de Vía T-1 
Longitud (km) 5.125 
Topografía  Accidentada 
Ancho Calzada (m) 6.00 
Número de carriles 2 
Ancho de Bermas (m) 0.50 
Velocidad Directriz Vía (Km/h) 30 
 
 
Radio Mínimo (m) 30 
Peralte en curva (%) 2.5 
Tipo de Pavimento (Capa de 
Rodadura) Afirmado 
Espesor Estabilización Sub Rasante 
material granular (cm) 0 
Espesor de la Sub Base (cm)  0.30 
Espesor Carpeta Asfáltica (cm) 0 
Tipo de Cunetas (triangulare) 
(profundidad, ancho) (m) 0 .35*0.70 
Bombeo (%) 2.5 
Sobre anchos 0.5 
Pendiente máxima (%) 11 
Taludes de Corte: (conglomerados 
comunes) 2:1 
Roca Fija 10:1 
Roca Suelta 6:1, 4:1 
Tierra Suelta 1:1 
Taludes de Relleno (suelos diversos) 1:1.5 
Número de puentes 0 







➢ El proyecto “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL 
ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE 
MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS” contempla un tramo de carretera, 
una vía principal que va desde Cruce de la carretera Chachapoyas – Rodríguez de 
Mendoza con longitud de 7.30 km hasta el caserío Buena Vista. 
 
➢ Los trabajos de trazo y topografía han sido desarrollados acorde a los estándares 
técnicos exigidos por Provias Descentralizado, manteniendo en lo posible el 
alineamiento y la rasante actual de la carretera, excepto en las zonas o sectores en 
donde las diferentes especialidades han justificado la necesidad de apertura del 
trazo. 
 
➢ La carretera, durante su recorrido enlaza los siguientes poblados: cruce de la 
carretera Chachapoyas – Rodríguez de Mendoza hacia el centro poblado de Buena 
Vista en dos sectores, con la proyección de una vía principal y un ramal.  
 
➢ El levantamiento topográfico de la vía se realizó estacando el eje cada 20 metros 
en tramos en tangente y cada 10 metros en tramos de curva; a distancias menores 
cuando las inflexiones del terreno o la presencia de obras de arte y drenaje así lo 
ameritaban. Se han nivelado y seccionado todas las estacas del eje, abarcando una 
distancia de 20 m a cada lado del eje. Asimismo, se han ejecutado levantamientos 
topográficos complementarios en las zonas en que están ubicados las canteras, 
botaderos, centros poblados, etc.  
 
➢ El tramo inicia en el Cruce del tramo de la ruta nacional PE 5N de la carretera 
Chachapoyas – Rodríguez de Mendoza tiene la progresiva Km 0+000.00 y llega 
hasta el segundo sector centro poblado del de Buena Vista  con la progresiva Km 
7+200.00.  
 
➢ La carretera discurre por terrenos de topografía ondulada y accidentada, la sección 
transversal que predomina es la de media ladera. Para replantear el eje se han 
 
 
utilizado para el tramo: 52 PI’s. Todos los PI´s y BM´s han sido monumentados 
en el terreno mediante hitos de concreto o han sido ubicados en zonas 
inamovibles. Su ubicación se detalla en los planos del proyecto. 
 
➢ El ancho de la calzada diseñada, conforme al perfil aprobado de proyecto, es de 






























✓ ESTUDIO DE MECÁNICA DE SUELOS 
MAPA DE UBICACIÓN 
Departamento  : Amazonas 
 
  Provincia  : Chachapoyas 
 
  Distrito   : Molinopampa 
 
  Camino vecinal  : Anexo Izcuchaca – Caserío Buena Vista 
 
    Imagen N° 01  : Ubicación del departamento Amazonas – provincia    
Chachapoyas y distrito de Molinopampa. 
 
 





Hoy en día para la ejecución de obras en general, es de suma importancia conocer las 
características del terreno de fundación, realizar los ensayos de materiales a usarse, con 
el fin de mejorar aún más los métodos constructivos actuales que se emplean, es por ello 
se realiza la elaboración de un Estudio de Mecánica de Suelos, del sitio donde se proyecta, 
construir, rehabilitar o mejorar una vía u otra estructura. 
Objeto del Estudio 
El objetivo principal del Estudio de Mecánica de Suelos; es determinar las características 
físico-mecánicas e identificación, clasificación; determinación de la salinidad de los 
materiales que conforman la sub-rasante o suelo de fundación, evaluar el terreno de 
fundación de las áreas a pavimentarse, como material de sub-rasante, ya que esta es la 
capa en la que se apoya la estructura del pavimento, mediante EL ENSAYO DE LA 
RELACIÓN DE SOPORTE CALIFORNIA (C.B.R.), que no es más que un ensayo de 
resistencia al corte del suelo, bajo condiciones de humedad y densidad debidamente 
controlados, determinar la profundidad de ubicación del nivel freático actual y 
proporcionar las conclusiones de la configuración estratigráfica de la zona en estudio, 
como también algunas recomendaciones o sugerencias; a fin que logren con éxito la 
elaboración del diseño del pavimento, como en la ejecución de la obra misma. 
Ubicación Geográfica 
Región  : Amazonas. 
Provincia  : Chachapoyas. 
Distrito  : Molinopampa. 
Anexo   : Izcuchaca. 
Localización Geográfica. 
Zona   : Rural 
Altitud Promedio : 2349.35 m.s.n.m. 









CARACTERÍSTICAS DEL PROYECTO. 
El presente estudio tiene como fin fundamental elevar el nivel de vida del Área en 
Estudio, la construcción de afirmado. 
 INVESTIGACIÓN DE CAMPO. 
Los trabajos de campo han sido dirigidos a la obtención de la información necesarias 
para la determinación de las propiedades físicas y mecánicas del suelo, mediante un 
programa de explotación directa, habiéndose ejecutado siete (9) calicatas 
contabilizando una de cantera, calicatas a cielo abierto; distribuidas de tal manera que 
cubran toda el área de estudio y que nos permita obtener con bastante aproximación 
la Conformación litológica de los suelos. 
En esta fase se han efectuado de cada calicata toma de muestras por cada estrato, para 
sus ensayos pertinentes en el laboratorio, y muestras para las pruebas de C.B.R. 
(Razón Soporte California), con la finalidad de realizar el diseño de la estructura del 
pavimento. La profundidad alcanzada en las 9 calicatas es de 1.50 m. el registro de 
exploración, se presenta en los Anexos 
ENSAYOS DE LABORATORIO 
 
DESCRIPCIÓN 
NORMA MTC NORMA 
ASTM/AASHTO 
Análisis Granulométrico por Tamizado MTC E 107 ASTM D 422 
Límite Líquido MTC E 110 ASTM D 4318 
Límite Plástico MTC E 111 ASTM D 4318 
Contenido de Humedad MTC E 108 ASTM D 2216 
Clasificación de SUCS  ASTM D 2487 
Clasificación de AASHTO  AASHTO M 145 
Contenido de Sales Solubles Totales MTC E 219 ASTM D 1888 
CBR (California Bearing Ratio) MTC E 132 ASTM D 1883 




V. INTERPRETACIÓN DE LOS RESULTADOS 
PROGRESIVA CALICATA ESTRATO PROFUNDIDAD 
0+000 C - 1 E - 1 0.00 - 1.50 
1+000 C - 2 E - 1 0.00 - 1.50 
2+000 C - 3 E - 1 0.00 - 1.50 
3+000 C - 4 E - 1 0.00 - 1.50 
4+000 C - 5 E - 1 0.00 - 1.50 
5+000 C - 6 E - 1 0.00 - 1.50 
6+000 C – 7 E - 1 0.00 - 1.50 
7+000 C – 8 E - 1 0.00 - 1.50 
7+300 C - 9 E - 1 0.00 - 1.50 
AFIRMADO C - A E - 1 0.00 - 1.50 
        
CALICATA C-1 (KM 0+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo arcilla 
gravosa de baja plasticidad con arena, según observación del AASTHO (MALO), 
identificados en el Sistema SUCS como un suelo CL. Con una humedad natural de 
5.32%, Identificado en el sistema AASHTO, como A-6 (6) y su C.B.R. es de 10.80% 
al 95%, de su máxima densidad seca. 
CALICATA C-2 (KM 1+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo Arcilla 
de baja plasticidad, según observación del AASTHO (MALO), identificados en el 
Sistema SUCS como un suelo CL. Con una humedad natural de 4.95%, Identificado 
en el sistema AASHTO, como A-6 (9)  
CALICATA C-3 (KM 2+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo Arcilla 
de baja plasticidad con arena, según observación del AASTHO (REGULAR - 
MALO), identificados en el Sistema SUCS como un suelo CL. Con una humedad 
 
 
natural de 5.31%, Identificado en el sistema AASHTO, como A-4 (9) y su C.B.R. 
es de 8.60% al 95%, de su máxima densidad seca. 
CALICATA C-4 (KM 3+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo grava 
arcillosa con arena, según observación del AASTHO (BUENO), identificados en 
el Sistema SUCS como un suelo GC. Con una humedad natural de 2.74%, 
Identificado en el sistema AASHTO, como A-2-4 (0). 
CALICATA C-5 (KM 4+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo  grava 
arcillosa, según observación del AASTHO (BUENO), identificados en el Sistema 
SUCS como un suelo GC. Con una humedad natural de 2.65%, Identificado en el 
sistema AASHTO, como A-2-4 (0) y su C.B.R. es de 24.60% al 95%, de su máxima 
densidad seca. 
CALICATA C-6 (KM 5+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo grava 
arcillosa, según observación del AASTHO (BUENO), identificados en el Sistema 
SUCS como un suelo GC. Con una humedad natural de 3.01%, Identificado en el 
sistema AASHTO, como A-2-4 (0).  
AFIRMADO C-7 (KM 6+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró Arcilla de Baja 
Plasticidad, identificados en el Sistema SUCS como CL Con una humedad natural 
de 9.14%, Identificado en el sistema AASHTO, como A-6 (9). 
CALICATA C-8 (KM 7+000) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró un suelo Arcilla 
de baja plasticidad con arena, según observación del AASTHO (REGULAR - 
 
 
MALO), identificados en el Sistema SUCS como un suelo CL. Con una humedad 
natural de 8.47%, Identificado en el sistema AASHTO, como (8).  
FIRMADO C-9 (KM 7+300) 
Entre los niveles de 0.00 – 1.50 m de profundidad, se encontró Gravas Arcillosas, 
identificados en el Sistema SUCS como GC Con una humedad natural de 2.78%, 
Identificado en el sistema AASHTO, como A-2-6(0) y su C.B.R. es de 27.24% al 
100%, de su máxima densidad seca. 
CANTERA – DOSIFICACIÓN EN VOLUMEN 
En el diseño de mezclas ACI 211, se realizó el diseño de dosificación tomando datos: 
Datos del Agregado Grueso. 
Datos del Agregado fino. 
Datos de la Mezcla y otros. 
Cálculo de Volúmenes Absolutos. 
Resultado Final del Diseño. 
 
CEMENTO ARENA PIEDRA AGUA 














L.L. L.P. I.P. 
% 
HUMEDAD 
C - 1 E - 1 CL A-6 (6) 31.15 18.90 12.3 3.45 
C - 2 E - 1 CL A-6 (9) 35.67 24.01 11.7 5.74 
C - 3 E - 1 CL A-4 (9) 28.09 19.01 9.1 5.31 
C - 4 E - 1 CL A-2-4 (0) 24.83 14.84 10.00 2.74 
C - 5 E - 1 GC A-2-4 (0) 27.98 19.02 9.0 2.65 
C - 6 E - 1 GC A-2-4 (0) 28.21 19.02 9.2 3.01 
C – 7 E - 1 CL A-6 (9) 28.03 15.78 12.2 9.14 
C – 8 E - 1 CL 8 29.47 19.19 10.3 8.47 
C - 9 E - 1 GC 
A-2-6 
(0) 
34.74 16.12 18.62 2.78 
Fuente: Elaboración Propia 
2: Cuadro resumen de CBR 
 
Fuente: Elaboración Propia 
ASPECTOS GEOLÓGICOS 
Geología 
La región Amazonas presenta una gran diversidad litológica generada a través de 
diferentes periodos, que van desde ígneos, intrusivos, ígneos extrusivos (volcánicos), 
sedimentarios y metamórficos. Estos se manifestaron en diferentes ambientes de 
sedimentación, cuencas independientes, intrusiones básicas y ácidas, y efusiones 
volcánicas. Esta complejidad trajo como consecuencia la generación de importantes 
CALICATA MDS OCH CBR 100% CBR 95% 
C - 1 1.882 14.50 10.59% 8.30% 
C - 3 1.83 15.30 13.79% 8.20% 
 
 
yacimientos de hidrocarburos y mineralógicos que se encuentran dispersos en toda la 
región de Amazonas 
 Geotecnia  
La región Nororiental del país ha sido escenario de una serie de eventos tectónicos, 
epirogénicos, y de intensa erosión denudacional que han modificado todo el ambiente 
físico desde el Paleozoico hasta la actualidad. Estos fenómenos sumados a los de índole 
climático han actuado en las diferentes épocas geológicas con diferente rigor sobre 
rocas de distinta naturaleza (Intrusivas, metamórficas y sedimentarias); dando origen 
de esta manera a la gran variedad de geoformas. 
Sismicidad    
La interacción de las placas de Nazca y Sudamericana, (frente a las costas de Perú, 
Chile, Ecuador, etc.) hace que nuestro territorio este comprendido entre las zonas de 
mayor actividad sísmica en el mundo, durante su historia se ha presentado en forma 
regular temblores y terremotos que han ocasionado la destrucción de centros poblados 
y pérdida de vidas humanas, en tal sentido en todo estudio geotécnico de ciudades 
necesariamente se tiene que evaluar la condición sísmica de la zona a fin de evacuar 
normas sismo resistente.  
 PAVIMENTOS 
DETERMINACIÓN DEL CBR AL 95% 
Considerando que el pavimento se va a colocar sobre el terreno natural, se han 
efectuado los ensayos de CBR, con el objeto de definir su C.B.R. (Razón Soporte 





Tabla 1: Determinación del CBR al 95% 
CALICATA MDS OCH 
CBR 
100% CBR 95% 
C - 1 1.882 14.50 12.73% 7.40% 
C - 3 1.83 15.30 13.20% 7.95% 
     
CBR REPRESENTATIVO 
95% 
  7.68% 
Se realizó el análisis de Proctor modificado y CBR en los puntos mencionados bajo 
criterio del asesor especialista y los lineamientos de las NTP empleadas, opto por el 
uso del valor PROMEDIO del CBR al 95% de 7.68% para el diseño de afirmado. 
      AFIRMADO 
       SUBRASANTE REGULAR CBR = 6 – 10 = 25 CM DE AFIRMADO 
Los materiales deberán cumplir los requerimientos que se dan a continuación: 
De la Sub-Base: Estos materiales deberán cumplir los requisitos de gradación 
























 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
De acuerdo a la información de campo y laboratorio realizados, se pueden obtener 
las siguientes conclusiones y recomendaciones. 
El objetivo principal del presente informe, es estudiar las características en cuanto se 
refiere a calidad de los suelos del terreno natural a nivel de sub rasante así mismo la 
situación de la carretera existente con la finalidad de mejorar la vía, adecuándose al 
cumplimiento de las Normas establecidas por el MTC, - MANUAL DE 
CARRETERAS: DISEÑO GEOMETRICO DG – 2018. Vigente  
Los suelos que conforman el terreno natural se encuentran identificados en el sistema 
AASHTO como: A-2-4 (0), A-3 (0), A-1-b (0); gravas mal gradadas con poco fino y 
gravas limosas de baja plasticidad. 
Para los efectos del estudio se recomienda considerar la cantera de Tres Tomas, para 
realizarse como capa de SUB BASE Y BASE. La cual deberá ser rigurosamente 
controlada, y la graduación de los agregados serán de acuerdo a las especificaciones 
establecidas en el MANUAL DE CARRETERAS: DISEÑO GEOMETRICO DG – 
2018. 
La exploración se ha efectuado con apertura de calicatas a cielo abierto hasta la 
profundidad de 1.50 m., habiendose efectuado las calicatas en el eje del trazo, 
ubicandolas en lugares estrategicos en progresivas donde no exista mucho corte. 
El terreno tiene una forma ondulada, es por ello se recomienda, antes de iniciar los 
trabajos, hacer un respectivo reconocimiento de terreno. 













✓ ESTUDIO DE IMAPACTO VIAL 
I. INTRODUCCIÓN 
 Un estudio de tráfico tiene por finalidad cuantificar, clasificar y conocer el volumen 
de los vehículos que se desplazan por una determinada vía. Esta es de gran 
importancia para la toma de decisiones en muchos aspectos del proyecto. Los datos 
tomados en la vía se complementan con los estudios socioeconómicos y ambientales 
de la zona, tomando en cuenta su importancia y los lugares que comunica. La 
demanda de transporte se define por el indicador del Tránsito Promedio Anual, su 
idea principal reside en que representa una información básica para el estudio de 
alternativas, optando así por una de ellas de acuerdo a diversos factores en los que se 
tiene en cuenta el incremento normal que presenta la vía por aumento del parque 
automotor. 
 
La vía hacia el Caserío Buena Vista es de suma importancia porque comunica a los 
pobladores de este lugar, siendo de paso obligado para los vehículos que tienen como 
destino principalmente hacia los terrenos de cultivos, pastizales y ganaderías.  
 
II. GENERALIDADES:  
Para el presente estudio de tráfico, ha sido necesario efectuar un análisis preliminar 
del comportamiento que éste presenta por la influencia que en él puedan ejercer el 
Caserío Buena Vista y/o de actividad productiva a los que se tiene acceso desde la 
carretera; lo que permitió definir las características de la información histórica que 
fue necesario recolectar y del relevamiento de los datos de campo como son los 
conteos volumétricos vehiculares. 
 
El estudio de tráfico de una carretera requiere de insumos esenciales sobre las 
características del transporte dentro del área de influencia del proyecto vial. Los que 
están definidos por la cantidad y características de los vehículos que transitaran por 
el tramo durante el periodo de diseño.  
 
Con este fin, se realizó un recorrido a lo largo del tramo y alrededores para definir un 
seccionamiento en el ámbito de influencia del proyecto “DISEÑO DE LA 
INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERÍO 






✓ Determinar la demanda de transporte de la Vía Izcuchaca – Buena Vista. 
✓ Identificar Las características del Tráfico que Circula en el Tramo. 
 
Objetivos específicos 
✓ Identificar la vía de estudio. 
✓ Determinar el volumen de tráfico horario de Carretera Izcuchaca- Caserío 
buena Vista 
✓ Clasificar los tipos de vehículo según el MTC. 
✓ Proyectar el volumen de tráfico horario de la Carretera Izcuchaca- Caserío 
buena Vista 
IV. MARCO TEÓRICO: 
4.1.Índice Medio Diario Anual (IMDA): 
El Índice Medio Diario Anual es una medida de tránsito utilizada para determinar los 
Kilómetros - vehículo recorridos en las diferentes categorías de los sistemas de 
carreteras rurales y urbanas. Los valores de IMDA en una determinada carretera, 
proporcionan la información esencial necesaria para determinar las normas de diseño, 
clasificarlas y desarrollar los programas de mejoras y mantenimiento.  
Al hablar de Índice Medio Diario Anual, el diseño geométrico de carreteras (2013) 
sostiene que: 
• Representa el promedio aritmético de los volúmenes diarios para todos los 
días del año, previsible o existente en una sección dada de la vía. Su 
conocimiento da una idea cuantitativa de la importancia de la vía en la sección 
considerada y permite realizar los cálculos de factibilidad económica.  
Es necesario contar con la información del conteo en todos los tramos de un sistema 
de carreteras durante todos los días del año, sin embargo, ante la imposibilidad de 
contar con dicha información los valores del índice medio diario anual en muchas 
ocasiones, se obtienen de procedimientos de muestreo estadístico, dentro de una 
planificación del transporte. 
 
 
4.2.Clasificación por tipo de vehículo  
Según el MTC la clasificación de vehículos es la siguiente: 
Imagen N°01: Clasificación por tipo de vehículo 
 
       Fuente: Manual de Carreteras, Sección Suelos y Pavimentos 
4.3.Demanda horaria  
El volumen horario de diseño es un volumen horario futuro o proyectado 
utilizado en proyectos. La carretera se diseña para las horas o días máximas; es 







El factor direccional es expresado como una relación, correspondiente al 
número de vehículos pesados que circulan en una dirección o sentido de tráfico, 
normalmente corresponde al promedio del total de tránsito que circulan en 
ambas direcciones. (Ver cuadro #01) 
4.5.Factor Carril 
El factor de distribución carril es expresado como una relación, correspondiente 
al carril que recibe el mayor número de EE (especificaciones especiales para 
construcción de carreteras de un proyecto específico), donde el tránsito por 
dirección mayormente se canaliza por ese carril.  
El tráfico para el carril de diseño del pavimento tendrá en cuenta el número de 
direcciones o sentidos y el número de carriles por calzada de carretera, según el 
porcentaje o factor ponderado aplicado al IMDA. (Ver cuadro #01) 
Cuadro N°1: Factores de Distribución Direccional y de Carril para determinar 



















1 calzada (para 
IMDA total de 
la calzada) 
1 sentido 1 1.00 1.00 1.00 
1 sentido 2 1.00 0.80 0.80 
1 sentido 3 1.00 0.60 0.60 
1 sentido 4 1.00 0.50 0.50 
2 sentido 1 0.50 1.00 0.50 
2 sentido 2 0.50 0.80 0.40 
2 calzadas con 
separador 
central (para 
IMDA total de 
dos calzadas) 
2 sentido 1 0.50 1.00 0.50 
2 sentido 2 0.50 0.80 0.40 
2 sentido 3 0.50 0.60 0.30 
2 sentido 4 0.50 0.50 0.25 
Fuente: Manual de Carreteras, Sección Suelos y Pavimentos 
 
 
4.6.Tasa de crecimiento y proyección 
Cálculo de tasas de crecimiento y proyección: Se puede calcular el crecimiento 
de tránsito utilizando una fórmula de progresión geométrica por separado para 
el componente del tránsito de vehículos de pasajeros y para el componente del 
tránsito de vehículos de carga. 
4.7. Métodos de Muestreo  
A continuación, se enumeran las modalidades más comúnmente usadas para 
aforos de tránsito.  
4.7.1. Aforos Manuales: Son aquellos que registran a vehículos haciendo trazos en un 
papel o con contadores manuales. Mediante éstos es posible conseguir datos que 
no pueden ser obtenidos por otros procedimientos, como clasificar a los vehículos 
por tipo, número de ellos que giran u ocupantes de los mismos.  
 
4.7.2. Contadores Mecánicos: Son aquellos que emplean instrumentos para realizar el 
registro de vehículos, sin que se requiera de personal permanente. Estos 
instrumentos se basan en principios como el de la célula fotoeléctrica, presiones 
en planchas especiales o por medio de detectores magnéticos o hidráulicos. 
Atendiendo a su movilidad los contadores pueden ser fijos o portátiles.  
 
4.7.3. Contadores Portátiles: Toman nota de los volúmenes aforados cada hora y 15 
minutos, dependiendo del modelo. Pueden ser tubos neumáticos u otro tipo de 
detector portátil. Entre sus ventajas se cuentan: Una sola persona puede mantener 
varios contadores y, además, proveen aforos permanentes de todas las variaciones 
del tránsito durante el periodo del aforo.  
 
4.7.4. Método del Vehículo en Movimiento: Este método se emplea para obtener 
volúmenes de tránsito en un tramo de la vía urbana, sirviendo además para 
determinar tiempos y velocidades de recorrido medias. Para aplicar este método 
se emplea un vehículo con su conductor, que recorre el tramo de vía considerado 
a la velocidad media de la corriente de tránsito, acompañado de uno o más 
observadores que deben registrar el tiempo que tarda el tramo de la vía 
 
 
considerado, los vehículos que se cruzan con él y están en sentido contrario, los 
vehículos pasados y los que se adelantan a él, en el mismo sentido. 
V. DESCRIPCIÓN DE LA VÍA 
La Provincia de Chachapoyas es una de las siete provincias que conforman el 
Departamento de Amazonas, bajo la administración del Gobierno regional de 
Amazonas, en el Perú. Limita por el norte con las provincias de Luya y Bongará, al 
este con la Provincia de Rodríguez de Mendoza y el Departamento de San Martin, al 
sur con el Departamento de San Martin y al oeste con el departamento de Cajamarca. 
 
El punto de inicio de la presente Trocha está ubicado en el KM 0+000 del Cruce de 
Izcuchaca, punto que tiene por coordenadas 9299660.8419N y 221438.0642E, donde 
se ubicará el Km 0 + 000 del presente Proyecto. Se propone el mejoramiento de la vía 




6.1. Ubicación de las Estaciones de Conteo: Para el levantamiento de los datos de 
campo se consideró el trabajo simultáneo en los tramos y de acuerdo  como se presenta 
en el Cuadro 2. 
Cuadro N°02: Estaciones de Conteo 
DATOS DE ESTACIONES 
Punto De Conteo Punto Único 




UTM 9308264.462N y 179538.86E 
 
 
Altitud 2040.40 m.s.n.m.  
Tramo De 
Evaluación 
Se evaluó la el tráfico de la Vía en 
ambos sentidos. 
 
Fuente: Elaboración Propia  
Los siguientes son los procedimientos seguidos en la actividad del trabajo de campo: 
✓ El conteo vehicular se realizó simultáneamente entre los días Lunes 03 al 
domingo 09 de noviembre de 2019. 
 
✓ En cada una de las estaciones se ejecutó el aforo durante las 24 horas del día, 
en forma continua, por sentido del tráfico, de acuerdo con los Formatos 
modelo del Ministerio de Transportes. 
 
✓ La clasificación vehicular correspondió a: automóvil, camionetas, camioneta 
rural, micros, de acuerdo a los formatos establecidos por la Oficina de 
Planificación y Presupuesto de Ministerio de Transporte y Comunicaciones. 
 
✓ Se conformó una brigada de tráfico por punto, compuesta cada una por un Jefe 
de Brigada y un técnico que efectuaron simultáneamente, funciones de conteo 









Imagen N°02: Punto de Conteo 
 
       Fuente: elaboración propia  
6.2. Metodología de estimación del IMDa y factor de corrección 
Metodología para hallar el IMDa: La metodología para hallar el Índice Medio Diario 
anual (IMD), corresponde a la siguiente: 
 
Dónde: 
IMDs = Volumen clasificado promedio de la semana 
FCm = Factor de corrección según el mes que se efectuó el aforo. 
6.3. Obtención de los Factores de Corrección 
El factor de corrección estacional, se determina a partir de una serie anual de tráfico 
registrada por una unidad de peaje, con la finalidad de hacer una corrección para 
eliminar las diversas fluctuaciones del volumen de tráfico por causa de las 
variaciones estaciónales debido a factores recreacionales, climatológicas, las épocas 
 
 
de cosechas, las festividades, las vacaciones escolares, viajes diversos, etc.; que se 
producen durante el año. 
Para él cálculo del factor de corrección mensual (FCm), se obtuvo de la información 
proporcionada por PROVÍAS Nacional - MTC 2000 – 2010, para la Unidad de Peaje 
Pedro Ruiz.  





FCm   = factor de corrección mensual clasificado por cada tipo de 
vehículo 
IMD   = Volumen Promedio Diario Anual clasificado de la U. Peaje 
IMD mes del Estudio = Volumen Promedio Diario, del mes en U. Peaje 
𝐅𝐂𝐦 =
𝐈𝐌𝐃 unidad de peaje





Los Factores de Corrección, se muestran por cada gran tipo de vehículo (ligero y 
pesado), tomando como base para los factores de corrección mensual, asumiendo el 
mismo Factor de Corrección para ambos sentidos. 
Este Factor de Corrección Estacional (FCE) se emplea para determinar el IMDA de 
los flujos contabilizados (aforos) en el presente estudio para cada tipo de tramo, en la 
siguiente sección se presentan los resultados obtenidos. 
6.4. Conteos volumétricos y clasificación vehicular 
Efectuados los aforos vehiculares, se consolidó y revisó la consistencia de los datos 
recopilados en campo, por estación y por día de conteo, determinando el volumen 
promedio semanal (IMDs), posteriormente para obtener el Índice Medio Diario Anual 
(IMDa), se aplicó al IMDs de la semana del estudio, el factor de corrección mensual 
del mes del aforo. 
Se realizará el análisis por cada tramo en estudio, resultando el IMDA por tramo vial 
y luego se agregarán para estimar el crecimiento del tráfico normal, y la incidencia del 
tráfico generado y el tráfico desviado. 
TRAMO I: Cruce Izcuchaca – Caserío buena Vista  
En este tramo se tiene el siguiente flujo. 
Cruce Izcuchaca – Caserío Buena Vista  
En ese sentido, el IMDA para el tramo empalme Ruta Cruce Izcuchaca – Caserío 
Buena Vista es de 45 vehículos, compuesto por 39.60% de autos, 60.40% camionetas, 
como máximo por las limitaciones que se tiene en la vía. 
En el Cuadro 3 se presenta la composición del IMDA, y el detalle del volumen de 













6.5. Proyecciones de Tráfico: La experiencia en diversos estudios y el trabajo en 
campo de la evaluación de impacto de las carreteras han determinado que el 
crecimiento del tráfico está directamente relacionado con el crecimiento de la 
economía de un país y del crecimiento de la población. Estos factores principales 
inciden en el crecimiento del parque automotor y, consiguientemente, en el 
crecimiento del tráfico en la carretera. Sin embargo, el crecimiento de la economía 
(y consiguientemente del tráfico) es un proceso muy difícil de predecir, debido a la 
cantidad de factores que tienen una influencia directa en este crecimiento. Además, 
que no se cuenta con una información histórica disponible, consistente y veraz que 
permita incorporar nuevas variables que expliquen el comportamiento del tráfico. 
Así tenemos, que el tráfico obtenido corresponde al tráfico Normal, que va crecer 
independientemente de la realización del proyecto de la carretera, por el normal 
desarrollo del área de influencia del proyecto mismo; pero, una vez mejorada la 
carretera el tráfico inducido o generado es el que se presenta en forma adicional. Es 
decir, aquel que se puede establecer como resultado de la rehabilitación y política de 
mantenimiento que se le imponga a la vía. 
 
El tráfico proyectado es el que, conjuntamente, con el tráfico normal, quedan como 
establecidos a consecuencia de la aplicación de las variables socioeconómicas 
representadas por los factores y tasas empleadas en las proyecciones.  
Revisadas las estadísticas del MTC y de otras fuentes primarias (INEI; Gobiernos 
Regionales), se ha comprobado que no existe información histórica de tráfico para la 
carretera en estudio, por lo que se ha descartado la posibilidad de tomar la tasa de 
crecimiento del tráfico basada en series históricas y se ha efectuado la proyección en 
base a las variables macroeconómicas representadas por las tasas de crecimiento del 
PBI y de la población. 
 
6.6. Tasa de Crecimiento del Tráfico: El tránsito “normal” corresponde al volumen 
vehicular que circula por cada tramo de la carretera en estudio, y que ha sido medido 





El transito normal tiene su proyección en la situación “sin” y “con” proyecto. En 
cambio, el tránsito “generado”, es aquel que aparece como efecto directo de la 
intervención en la vía.   
6.7. Tipo de Proyecto según su impacto sobre la demanda: Para definir el proyecto 
según el impacto del proyecto sobre la demanda, se ha considerado tres impactos 
básicos del proyecto: 
a) Impacto sobre la Generación y Distribución de viajes (GD)  
b) Impacto sobre la Asignación de viajes (AS) 
c) Impacto sobre la División Modal (DM) 
Cuadro N°05: Tipología de proyectos según impacto en la demanda 
 
Tipología GD AS DM 
I No No No 
II No Sí No 
III Sí No No 
IV Sí Sí No 
V Sí/No Sí/No Sí 
 
         Fuente: MEF-ODI 
Proyecto Tipo IV 
GD = Sí,  AS = Sí,  DM = No 
Impacto sobre el tráfico: Tráfico Generado 
 
Aparece en una situación en la cual se espera que exista reasignaciones de flujos 
(tráfico desviado) entre tramos o caminos de la red vial y también la aparición de 
viajes que no serían realizados de no ejecutarse el proyecto (tráfico generado). Este 
es el caso probablemente de modificaciones substanciales en la red vial 
(rehabilitación y mejoras) de una amplia área o zona que abarca a diversas provincias 
y regiones. Ejemplos de este tipo son nuevos corredores viales que complementan la 






6.8. Tráfico Normal: Es el tráfico que circula actualmente por la carretera Cruce del 
tramo Izcuchaca - Caserío buena Vista y que no se modificará en la situación con 
proyecto; es decir, se trata del tránsito cuya composición está dada mayormente por 
vehículos ligeros y una menor proporción de tránsito pesado ante el bajo nivel de 
transitabilidad presentado actualmente en la vía.  
 
6.9. Tráfico Generado: En cuanto al tráfico generado se ha asumido un incremento 
del 15% sobre el tráfico normal, por efecto de la ejecución del proyecto en estudio, 
el que se produciría en el primer año de la puesta en marcha del proyecto (2017). 
 
Este porcentaje se estima en razón a las siguientes premisas del estudio de la 
evaluación económica regional: El desarrollo económico del Caserío Buena Vista se 
basa en la agricultura e impulsan un crecimiento y efecto arrastre hacia el resto de las 
economías de la provincia de Chachapoyas. 
 
En carreteras de importante afluencia de tráfico local, e interprovincial, y con 
poblaciones bastante cercanas se han experimentado incrementos que han alcanzado 
un 38%, corroborado mediante conteos volumétricos ex-post realizados una vez 
concluidas las obras de mejoramiento. 
 
6.10. Resultados de la Proyección: Para el caso de las estación E-1, ubicada en la 
ruta hacia el Caserío Buena Vista, adoptadas como las más representativas para todo 
el tramo materia de estudio, se ha practicado la proyección del tráfico normal en base 
de la tasa de crecimiento poblacional para el período intercensal 1993-2007, señalada 
por el INEI  es de 0.243 % ; para el caso de tránsito liviano (autos, camionetas pick 
up, camioneta station wagon y camioneta rural (combi)); para el tránsito pesado 
(minibuses, buses, camiones, semitraylers y traylers) se ha considerado una tasa de 










Cuadro N°06: Población censada en Chachapoyas en 1993 y 2007  
 
       Fuente: INEI - Censos Nacionales de Población y vivienda 1993 y 2007. 
En el Cuadro N°07, se aprecia que la proyección del tráfico normal alcanza al año 10 
del horizonte de evaluación da un tráfico de 393 vehículos/día, es decir, se incrementa 
en un 8.83%. 
     Cuadro N°07: Proyección De Tráfico Sin Proyecto Trafico Normal 
 
Fuente: Elaboración Propia  
En el Cuadro N°08, se aprecia que la proyección del tráfico normal con proyecto, 
alcanza al año 10 del horizonte de evaluación da un tráfico de 442 vehículos/día, es 





         Cuadro N°08: Proyección De Trafico Con Proyecto 
 
Fuente: Elaboración Propia  
 
6.11. Estudio de Velocidad 
El objeto del estudio de velocidad es conocer las características de velocidad de 
recorrido de los vehículos. Para el presente estudio se ha empleado el Método de la 
observación de placas de circulación. 
 Se han considerado a lo largo de la vía un tramo (01) tramos, se ha seleccionado 
una sección vial en la progresiva 1+000.00, colocando dos personas en cada 
extremo del mismo, un observador provisto de cronómetro y un anotador. Se 
sincronizan ambos cronómetros y a partir de cierto tiempo convenido los 
observadores dictan a los anotadores las 3 o 4 últimas cifras de las matrículas de los 
vehículos que pasan frente a ellos y las lecturas de los cronómetros en esos 
momentos.  
Ubicación de las estaciones de control 
Estación  :  V-1 
Ubicación  : Km 1+000.00 de la vía al C.P. de Lucmaurco. 
Fecha   : Martes 04 de noviembre de 2019 





Los vehículos fueron clasificados según cada tramo y su participación en la 
composición vehicular, así tenemos: 
Autos 
Camionetas Pick up y Station Wagon 
Camioneta Rural (combi) 
Para el cálculo de la velocidad se procedió a computar y evaluar los resultados 
obtenidos en los trabajos de campo, hallándose las velocidades mediante la 
diferencia de tiempos de paso de los vehículos en las estaciones de control inicial y 
final.  El resultado obtenido se presenta en el Cuadro N°09 
       Cuadro N°09: Velocidad promedio de recorrido (Km/h) 










Auto 18 30 
Camioneta 





Fuente: Medición de velocidad por tramo. 
Los beneficios del Mejoramiento de la carretera, son básicamente el ahorro en los 
costos de operación de los vehículos que la utilizan. Estos ahorros se derivan de 
aumentos en la velocidad media de viaje la cual a su vez se incrementa por la mejora 
de la carretera, la disminución del número de detenciones y el tiempo de las mismas. 
6.12. Capacidad de Vía: La carretera Cruce Izcuchaca – Buena Vista, la capacidad 
de la vía estará acorde con la importancia que tendrá la carretera una vez mejorada. 
6.13. Objeto del análisis: El análisis de capacidad está orientado, en el presente 
estudio, a determinar las secciones transversales adecuadas para un Nivel de Servicio 
óptimo en el horizonte del Proyecto, según las proyecciones del tráfico. 
 




de carreteras no pavimentadas de bajo volumen de tránsito se tiene: 
Cuadro N°10: Características básicas para la superficie de rodadura 
de las Carreteras No Pavimentadas de Bajo Volumen de Tránsito 
 
Fuente: Manual De Diseño Geométrico de carreteras DG-2018 
 
Entonces se establece secciones transversales con ancho de calzada de 6.00 metros 
y bermas de 0.50 metros para cada tramo. 
 
6.15. Planteamiento metodológico: Las secciones transversales para el camino 
en estudio, se han determinado de acuerdo a los parámetros de las Normas 
Peruanas de Diseño de Carreteras. Posteriormente se ha efectuado el análisis de 
capacidad que permite comparar la intensidad del flujo vehicular en el horizonte 
del Proyecto con la capacidad ofertada por la vía mejorada, para operar durante la 
vida útil en el Nivel de Servicio. 
 
El procedimiento a efectuarse es de aproximaciones sucesivas, hasta ubicar la 
sección transversal en la cual se cumple con el requisito de operación de la vía en 
el Nivel de Servicio para el año horizonte, 2029.  En ese sentido, se ha calculado 
las intensidades del tráfico de demanda y oferta para el ancho de calzada de 6.00 
metros y para los niveles de servicio. Esto dará una visión de las relaciones 
demanda/oferta para diferentes alternativas de secciones transversales. 
 
6.16. Determinación de indicadores de la capacidad y Nivel de Servicio: Se ha 




de los tramos homogéneos en características de calzada y de tráfico. 
Los tramos analizados son: 
a) Cruce del tramo Izcuchaca - Caserío buena Vista 
 
✓ Nivel de Servicio actual: La velocidad de recorrido calculada según el estudio de 
tráfico es en promedio menor a 25 Km./hora, significando demoras de 50%, lo 
cual sitúa la carretera en el Nivel de Servicio E, esto se debe principalmente a las 
malas condiciones de la carretera. 
 
✓ Nivel de Servicio proyectado: El Nivel de Servicio de operación de la carretera 
para el año 2029, horizonte del Proyecto, se ha calculado la capacidad de la oferta 
y la intensidad de la demanda, así como la relación entre ambos. 
 
✓ Condiciones de la calzada: La información sobre topografía del terreno, velocidad 
directriz y prohibición de sobrepaso corresponde a las características futuras del 
Proyecto. Las secciones transversales correspondientes son de 6.00 m, con bermas 
de 0.50 metros en todo el tramo. 
 
✓ Condiciones del tráfico:  
a) El Índice Medio Diario Anual (IMDA) ha sido calculado en el estudio de tráfico 
para el horizonte del Proyecto, año 2029. 
b) El porcentaje de la hora punta con respecto al IMDA, es concordante con otros 
porcentajes encontrados en estudios de tráfico de carreteras con volumen de 
tráfico de similar magnitud. 
c) El porcentaje de la hora punta con respecto al IMDA, es concordante con otros 
porcentajes encontrados en estudios de tráfico de carreteras con volumen de 
tráfico de similar magnitud. 
d) Para los restantes tramos se ha calculado estos mismos porcentajes, por cuanto el 
volumen y la composición vehicular es diferentes en cada tramo, inclusive varía 
la distribución direccional y el factor de la hora punta. 
 
6.17. Análisis de Capacidad por tramos: Para efectuar el análisis primero se ha 




calculado los flujos de servicio (oferta) y el volumen de tráfico de la hora punta 
corregido por el factor de hora punta. El análisis se ha efectuado para anchos de 
calzada de 6.00 metros y bermas de 0.50 a lo largo de la vía. 
 
6.18. Sección transversal a adoptarse: Toda la carretera podrá operar en el 
horizonte del Proyecto (año 2,029), si se toma para esto una sección con calzada 
de 6.00 m. y bermas de 0.50 m. 
 
La vía en estudio, es una ruta vecinal pero por el IMDa que presenta se considera 
adecuado un ancho de calzada de 6.00 metros con bermas de 0.50 m. para toda la 
vía en el horizonte del Proyecto. 
 
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES. 
1. El vehículo predominante son los automóviles. 
2. En ese sentido, el IMDA para el tramo empalme Ruta Cruce Izcuchaca – Caserío 
Buena Vista es de 45 vehículos, compuesto por 39.60% de autos, 60.40% 
camionetas, como máximo por las limitaciones que se tiene en la vía. 
3. Al momento de realizarse el estudio de campo se encontraba en proceso de 
reparación un tramo de la este hecho podría haber influenciado los resultados de 
conteos volumétricos, pero se consideró que la magnitud de los resultados 
obtenidos está congruente con los resultados de los caminos cercanos a éste, por 
lo tanto, se validan los resultados.  
4. El IMDA obtenido, corresponde a una AUTOPISTA DE TERCERA CLASE, 
cabe recalcar que el estudio se hizo por 2 horas y en horas pico, y en el conteo se 
obtuvo 45 vehículos por día en promedio.  
 
























✓ ESTUDIO DER SEÑALIZACIÓN 
GENERALIDADES  
El presente informe trata sobre el Estudio de Señalización, y tiene como finalidad dar una 
propuesta de señalización vial al “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL 
ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE 
MOLINO PAMPA, REGIÓN AMAZONAS”, previniendo los posibles accidentes 
automovilísticos. Las señales de tránsito son de suma importancia para reducir y prevenir 
muchos accidentes, es por ello que una adecuada señalización ayudará a la protección 
tanto de los conductores como de los pobladores.  
Es también de suma importancia brindar los conocimientos del lenguaje visual de las 
señales, permitiendo al usuario poder desplazarse de una forma adecuada, reduciendo el 
número de accidentes.  
La decisión de la utilización de los dispositivos de control en cualquier ubicación de la 
carretera, debe estar basada en un estudio de ingeniería; el que debe abarcar no sólo las 
características de la señal y la geometría vial sino también su funcionalidad y el entorno. 
El estudio conlleva la responsabilidad del profesional y de la autoridad respecto al riesgo 
que pueden causar por una señalización inadecuada.  
OBJETIVOS  
Propuesta de señalización Vial.  
Prevenir los posibles accidentes automovilísticos.  
Colocación de señales que limiten la velocidad de los vehículos  
Colocación de señales preventivas en proximidad a irregularidades en la superficie.  
ÁREA DE ESTUDIO  
El proyecto se ubica geográficamente:  
Departamento / Región  : Amazonas  
Provincia    : Chachapoyas  
Distrito    : Molinopampa  
Localidad    : Izcuchaca  
 
LOCALIZACIÓN GEOGRÁFICA DEL PROYECTO:  
Zona    : 18M  




Región Natural  : Costa ( ) Sierra ( ) Selva ( X)  
 
INICIO DE CARRETERA  
Norte   : 9211345.03  
Este   : 693978.69  
Cota   : 234.59 m.s.n.m.  
FIN DE CARRETERA  
Norte   : 9210956.90 
Este   : 699883.86  
Cota   : 441.84 m.s.n.m.  
ESQUEMA DE LA LOCALIZACIÓN ESPECÍFICA  
CLASIFICACIÓN VIAL  
La carretera en estudio, por su clasificación por demanda pertenece a una CARRETERA 
DE TERCERA CLASE, debido a que su IMD es inferior a 400 veh/día, para la cual se a 
utilizado una velocidad de diseño de 40 km/h.  
SEÑALES VERTICALES:  
DEFINICIÓN  
Las señales verticales son dispositivos instalados al costado o sobre el camino, y tienen 
por finalidad, reglamentar el tránsito, prevenir e informar a los usuarios mediante palabras 
o símbolos establecidos.  
En este tipo de señales, podemos encontrar tres tipos de señales:  
a.-Señales reguladoras o de reglamentación  
b.-Señales preventivas  
c.-Señales informativas  
a. Señales Reguladoras o de Reglamentación: Tienen por finalidad notificar a los usuarios 
de las vías, las prioridades, prohibiciones, restricciones, obligaciones y autorizaciones 
existentes, en el uso de las vías. Su incumplimiento constituye una falta que puede 
acarrear un delito.  
b. Señales de Prevención: Su propósito es advertir a los usuarios sobre la existencia y 
naturaleza de riesgos y/o situaciones imprevistas presentes en la vía o en sus zonas 
adyacentes, ya sea en forma permanente o temporal.  
c. Señales de Información: Tienen como propósito guiar a los usuarios y proporcionarles 
información para que puedan llegar a sus destinos en la forma más simple y directa 




servicios al usuario, kilometrajes de rutas, nombres de calles, lugares de interés turístico, 
y otros  
CARACTERÍSTICAS DE LAS SEÑALES VERTICALES  
DISEÑO  
La uniformidad en el diseño en cuanto a: forma, colores, dimensiones, leyendas, 
símbolos; es fundamental para que el mensaje sea fácil y claramente recibido por el 
conductor. De acuerdo con el MANUAL DE DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL 
TRANSITO AUTOMOTOR PARA CALLES Y CARRETERAS incluye el diseño de las 
señales mostradas en él, así como el alfabeto modelo que abarca diferentes tamaños de 
letras y recomendaciones sobre el uso de ellas, y el espaciamiento entre letras, aspecto de 
suma importancia para la legibilidad del mensaje de la señal.  
 FORMA  
Las señales de reglamentación deberán tener la forma circular inscrita dentro de una placa 
rectangular en la que también está contenida la leyenda explicativa del símbolo, con 
excepción de la señal de «PARE», de forma octogonal, y de la señal "CEDA EL PASO", 
de la forma de un triángulo equilátero con el vértice hacia abajo.  
Las señales reguladoras o de reglamentación, deberán tener la forma circular inscrita 
dentro de una placa cuadrada o rectangular, con excepción de la señal de «PARE», de 
forma octogonal, y de la señal "CEDA EL PASO", de la forma de un triángulo equilátero 
con un vértice hacia abajo. En algunos casos también estará contenida la leyenda 
explicativa del símbolo. Las señales de prevención y temporales de construcción tendrán 
la forma romboidal, un cuadrado con la diagonal correspondiente en posición vertical, 
con excepción de las de delineación de curvas, cuya forma será rectangular 
correspondiendo su mayor dimensión al lado vertical, las de ZONA DE NO 
ADELANTAR que tendrán forma triangular y las de ZONAS ESCOLARES con forma 
pentagonal. Las señales de información tendrán la forma rectangular con su mayor 
dimensión horizontal, a excepción de los indicadores de ruta y de las señales auxiliares. 
Las señales de servicios generales y las señales de turismo tendrán forma cuadrada.  
 COLORES  
a. AMARILLO. Se utilizará como fondo para las señales de prevención.  
b. NARANJA. Se utilizará como fondo para las señales en zonas de ejecución de obras 
de construcción, rehabilitación, mejoramiento, puesta a punto, y mantenimiento o 




c. AMARILLO FLUORESCENTE. Se utilizará como fondo para todas las señales de 
prevención en situaciones que se requiera mayor visibilidad diurna y señales informativas 
con contenido de prevención.  
d. NARANJA FLUORESCENTE. Se utilizará como fondo para todas las señales en 
zonas de trabajo de construcción, rehabilitación, mejoramiento, puesta a punto, y 
mantenimiento o conservación en situaciones que se requiera mayor visibilidad diurna.  
e. AZUL. Se utilizará como fondo en las señales informativas y de servicios generales.  
f. BLANCO. Se utilizará como fondo para las señales de reglamentación e informativas, 
así como para las leyendas o símbolos de las señales informativas y en la palabra 
«PARE».  
g. NEGRO. Se utilizará como fondo en las señales informativas de dirección de tránsito 
así como en el fondo de las señales de mensaje variable, los símbolos y leyendas en las 
señales de reglamentación, prevención y de aviso de zonas de trabajo de construcción, 
rehabilitación, mejoramiento, puesta a punto, y mantenimiento o conservación.  
h. MARRÓN. Se utilizará como fondo para señales informativas de lugares turísticos, 
centros de recreo e interés cultural, Sin embargo, de ser el caso se cumplirá o 
complementará con lo establecido en las normas sobre señalización del Ministerio de 
Comercio Exterior y Turismo MINCETUR.  
i. ROJO. Se utilizará como fondo en las señales de «PARE», «NO ENTRE», en el borde 
de la señal «CEDA EL PASO» y para las orlas y diagonales en las señales de 
reglamentación, turística.  
j. VERDE. Se utilizará como fondo en las señales de información.  
k. AMARILLO LIMÓN FLUORESCENTE. Se usará para todas las señales preventivas 
en zonas escolares, académicas, centros hospitalarios, centros deportivos, centros 
comerciales, estaciones de bomberos, etc.  
l. ROSADO FLUORESCENTE. Se usará para sucesos o incidentes de emergencias que 
afecten la vía.  
TAMAÑO  
El tamaño de las señales de reglamentación y prevención serán determinadas en base a la 
velocidad máxima de operación, ya que ésta determina las distancias mínimas a las que 







VISIBILIDAD Y RETRORREFLEXIÓN  
Las señales deben ser visibles durante las 24 horas del día y bajo toda condición climática, 
asegurando una adecuada retrorreflexión. La retrorreflexión es una propiedad de la señal 
que debe mantenerse en igualdad de condiciones durante la noche o en condiciones de 
baja luminosidad por efecto de las luces de los vehículos, ya que una parte significativa 
de la luz que refleja retorna hacia la fuente luminosa. Todos los elementos de una señal 
vertical, es decir, fondo, caracteres, orlas, símbolo, leyendas y pictogramas, con la sola 
excepción de aquellos de color negro, deberán estar compuestos de material 
retrorreflectante, de acuerdo a lo establecido en el Manual de Carreteras: Especificaciones 




Para asegurar la eficacia de una señal, su localización debe considerar:  
a. Distancia entre la señal y la situación a la cual ésta se refiere (ubicación longitudinal).  
b. Distancia entre la señal y la calzada (ubicación lateral).  
c. Altura de la señal.  
d. Orientación del tablero de la señal  
a. Ubicación longitudinal  
La ubicación longitudinal de la señal debe posibilitar que un usuario que se desplaza a 
una velocidad máxima permitida en la vía, tenga tiempo de percepción y reacción para 
efectuar las acciones para una adecuada operación. En general una señal deberá cumplir 
con lo siguiente:  
a. Indicar el inicio o fin de una restricción o autorización, en cuyo caso la señal debe 
ubicarse en el lugar específico donde esto ocurre.  
b. Advertir o informar sobre condiciones de la vía o de acciones que se deben o pueden 
realizar más adelante. La ubicación longitudinal de la señal, está en función a las 
siguientes distancias que se indican a continuación:  
- Distancia de visibilidad mínima.  
- Distancia de legibilidad mínima.  
- Distancia de lectura de Distancia de toma decisión.  
- Distancia de maniobra.  





Ubicación lateral  
 
La ubicación lateral de las señales debe ser al lado derecho de la vía, fuera de las bermas 
y dentro del cono de atención del usuario; sin embargo, cuando existan movimientos 
vehiculares complejos, tales como vías de un sentido con dos o más carriles, tramos con 
prohibición de adelantamiento, o dificultad de visibilidad, podrá instalarse una señal 
similar en el lado izquierdo con fines de mejorar la seguridad vial.  
 
En zonas rurales la distancia del borde de la calzada al borde próximo de la señal, con 
excepción de los delineadores, deberá ser como mínimo 3,60 m. para vías con ancho de 
bermas inferior a 1,80 m., y de 5,00 m. para vías con ancho de bermas iguales o mayores 
a 1,80 m. En casos excepcionales y previa justificación técnica, las señales podrán 
colocarse a distancias diferentes a las antes indicadas, cuando las condiciones del terreno 
u otras causas no lo permitan.  
Ejemplo de Ubicación Lateral Ejemplo de Ubicación Lateral  
 
c. Altura  
La altura de la señal debe asegurar su visibilidad. Por ello, para su definición es 
importante tomar en consideración factores que podrían afectar dicha visibilidad tales 
como la altura de los vehículos, geometría horizontal y vertical de la vía, o la presencia 
de obstáculos.  
- En zonas rurales, la altura mínima permisible será de 1,50 m., entre el borde inferior de 
la señal y la proyección imaginaria del nivel de la superficie de rodadura (calzada). En 
caso de colocarse más de una señal en el mismo poste, la indicada altura mínima 
permisible de la última señal, será de 1,20 m.  
- En zonas urbanas, La altura mínima permisible será de 2,00 m. entre el borde inferior 
de la señal y el nivel de la vereda. Las señales elevadas en zonas rurales o urbanas 
(pórticos o tipo bandera), serán instaladas a una altura libre mínima de 5,50 m., entre el 
borde inferior de la señal y la superficie de rodadura de la vía (calzada). En caso de 
colocarse en puentes o túneles, estarán ubicadas de manera tal que el borde inferior de la 
señal esté como mínimo a 20 cm. por encima del galibo del puente o túnel. Según el 
MANUAL DE DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRÁNSITO AUTOMOTOR 




CLASIFICACIÓN DE LAS SEÑALES REGULADORAS O DE 
REGLAMENTACIÓN  
Se clasifican en señales de:  
 
A. Prioridad  
B. Prohibición  
• De maniobras y giros  
• De paso por clase de vehículo  
• Otras  
C. Restricción  
D. Obligación  
E. Autorización  
A.- SEÑALES DE PRIORIDAD  
Son aquellas que regulan el derecho de preferencia de paso, y son las dos siguientes:  
La señal (R-1) PARE dispone que el conductor de un vehículo se detenga antes de cruzar 
una intersección, y debiendo determinarse su ubicación de acuerdo al estudio de 
ingeniería vial antes indicado, puesto que su uso indiscriminado puede afectar 
negativamente a su credibilidad, y en lugar de ayudar a la seguridad vial en una 
intersección puede generar inseguridad.  
La señal (R-2) CEDA EL PASO dispone que el conductor de un vehículo que circula por 
una vía de menor prioridad, (vía secundaria o auxiliar) permita el paso de otro vehículo 
que circula por una vía de mayor prioridad (vía principal). Su ubicación está en función 
de la visibilidad del que circula por la vía de menor prioridad y la distancia necesaria para 
ceder el paso antes de entrar a una intersección. En caso contrario, debe emplearse la señal 
(R-1) PARE.  
Señales de prioridad  
 






B.- SEÑALES DE PROHIBICIÓN  
Se usan para prohibir o limitar el tránsito de ciertos tipos de vehículos o determinadas 
maniobras. Se representa mediante un círculo blanco con orla roja cruzado por una 
diagonal también roja, descendente desde la izquierda formando un ángulo de 45º con la 
horizontal. La señal (R-28) NO ESTACIONAR NI DETENERSE es una excepción en la 
cual hay dos diagonales.  
Cuando una prohibición afecta sólo a un tipo de vehículo, debe agregarse un mensaje que 
lo identifique claramente. A modo de ejemplo, si la prohibición afecta únicamente a 
buses, la señal se compone del símbolo correspondiente y el mensaje “BUSES” ubicada 
en la parte superior.  
Cuando se trate de prohibiciones a la circulación que apliquen a uno o más tipos de 
vehículos, o a vehículos y peatones, las correspondientes señales pueden presentarse 
agrupadas en un mismo poste, en placa de color blanco de fondo.  
a.- Señales de prohibición de maniobras y giros  
Son las que prohíben ciertas maniobras y giros, cuya relación se indica a continuación:  
(R-10) SEÑAL DE PROHIBIDO VOLTEAR EN “U” •  
(R-12) SEÑAL DE PROHIBIDO CAMBIAR DE CARRIL •  
(R-16) SEÑAL DE PROHIBIDO ADELANTAR •  
(R-16A) SEÑAL DE FIN DE ZONA DE PROHIBIDO ADELANTAR  
                                                                            
                R-10                            R-12                             R-16                           
R-16A 
b.- Señales de prohibición de paso por clase de vehículo  
Son las que prohíben de paso por clase de vehículo, cuya relación se indica a 
continuación:   
(R-22) SEÑAL PROHIBIDO CIRCULACIÓN DE BICICLETAS Y MOTOCICLOS.  
(R-22A) SEÑAL PROHIBIDO CIRCULACIÓN DE TRICICLOS.  
(R-23) SEÑAL PROHIBIDO CIRCULACIÓN DE MOTOCICLETAS.  




(R-45) SEÑAL PROHIBIDO CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS DE 
TRES RUEDAS MOTOTAXIS.  
(R-45A) SEÑAL PROHIBIDO CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 
DE TRES RUEDAS MOTOCARGA  
 
             R-22                                  R-22A                                          R-23 
 
  
        R – 25D                                 R-45                             R-45A  
C.- SEÑALES DE RESTRICCIÓN  
Se usan para restringir o limitar el tránsito vehicular debido a características particulares 
de la vía. En general, están compuestas por un círculo de fondo blanco y orla roja en el 
que se inscribe el símbolo que representa la restricción o limitación, cuya relación se 
indica a continuación:  
• (R-11) SEÑAL DE CIRCULACIÓN EN AMBOS SENTIDOS  
• (R-30) SEÑAL VELOCIDAD MÁXIMA PERMITIDA 40 km/h 127  
                 






D.- SEÑALES DE OBLIGACIÓN  
Se usan para indicar las obligaciones que deben cumplir todos los conductores. En 
general, están compuestas por un círculo de fondo blanco y orla roja en el que se inscribe 
el símbolo que representa la obligación, cuya relación se indica a continuación:  
• (R-14B) SEÑAL DE TRÁNSITO EN AMBOS SENTIDOS  
• (R-47) SEÑAL PARADERO • (R-48) SEÑAL ZONA DE CARGA Y DESCARGA  
• (R-49) SEÑAL MANTENER DISTANCIA DE SEGURIDAD  
   
           R-14B                 R-47                 R-49 
 
4.-SEÑALES DE PREVENCIÓN  
Su propósito es advertir a los usuarios sobre la existencia y naturaleza de riesgos y/o 
situaciones imprevistas presentes en la vía o en sus zonas adyacentes, ya sea en forma 
permanente o temporal. Estas señales ayudan a los conductores a tomar las precauciones 
del caso, por ejemplo, reduciendo la velocidad o realizando maniobras necesarias para su 
propia seguridad, la de otros vehículos y de los peatones. Su ubicación se establecerá de 
acuerdo al estudio de ingeniería vial correspondiente.  
Forma  
Son de forma cuadrada con uno de sus vértices hacia abajo formando un rombo, a 
excepción de las siguientes señales:  
• (P-60) SEÑAL PROHIBIDO ADELANTAR, forma de triángulo isósceles con eje 
principal horizontal  
• (P-61) SEÑAL DELINEADOR DE CURVA HORIZONTAL - “CHEVRON” 128  
Color  
Son de color amarillo en el fondo y negro en las orlas, símbolos, letras y/o números; las 
excepciones a estas reglas son:  
• (P-58) Prevención de pare (amarillo, negro, rojo y blanco)  




• (P-46), (P-46A) y (P-46B) para ciclistas; (P-48), (P-48A) y (P-48B) para peatones; (P-
49), (P-49A) y (P-49B) para cruce escolar; y (P-50) niños jugando, se debe utilizar el 
amarillo verde fluorescente en el fondo y negro en las orlas, símbolos, letras y/o números.  
Ubicación  
Deben ubicarse de tal manera, que los conductores tengan el tiempo de percepción-
respuesta adecuado para percibir, identificar, tomar la decisión y ejecutar con seguridad 
la maniobra que la situación requiere. La distancia desde la señal preventiva al peligro 
que ésta advierte debe ser en función de la velocidad límite o la del percentil 85, de las 
características de la vía, de la complejidad de la maniobra a efectuar y del cambio de 
velocidad requerido para realizar la maniobra con seguridad.  
Señales preventivas por características de la superficie de rodadura  
Previenen a los conductores de la proximidad de irregularidades sucesivas en la superficie 
de rodadura de la vía, las cuales pueden causar daños o desplazamientos que afecten el 
control de los vehículos. Deben removerse una vez concluya las condiciones que 
obligaron su instalación. También se utilizará para prevenir la proximidad de reductores 
de velocidad tipo sonorizadores, bandas sonoras y otros. A continuación, se indica la 
relación de las indicadas señales:  
• (P-31) SEÑAL FINAL DE VÍA PAVIMENTADA  
• (P-31A) SEÑAL FINAL DE VÍA  
• (P-33A) SEÑAL PROXIMIDAD REDUCTOR DE VELOCIDAD TIPO RESALTO  
• (P-33B) SEÑAL UBICACIÓN DE REDUCTOR DE VELOCIDAD TIPO RESALTO  
• (P-34) SEÑAL PROXIMIDAD DE BADÉN 129  
(P-34A) SEÑAL UBICACIÓN DE BADÉN  
Señales Preventivas por características de la superficie de rodadura  
 
 
        P -31          P-31A                P-33A             P-33B                 P-34                 P-34ª 
  
5.- SEÑALES DE INFORMACIÓN  
Tienen la función de informar a los usuarios, sobre los principales puntos notables, 




influencia y orientarlos y/o guiarlos para llegar a sus destinos y a los principales servicios 
generales, en la forma más directa posible. De ser necesario las indicadas señales se 
complementarán con señales preventivas y/o reguladoras.  
Las señales informativas entre otros, deben abarcar los siguientes conceptos:  
• Puntos Notables: Centros poblados, ríos, puentes, túneles y otros.  
• Zonas Urbanas: Identificación de rutas y calles, parques y otros.  
• Distancias: A principales puntos notables, lugares turísticos, arqueológicos e históricos.  
Forma y color  
Son de forma rectangular o cuadrado. Las excepciones son las señales tipo flecha y de 
identificación vial tales como: Escudo en las Rutas Nacionales, Emblema en las Rutas 
Departamentales o Regionales, y círculo en las Rutas Vecinales o Rurales. En general en 
las carreteras son de fondo verde y sus leyendas, símbolos y orlas son de color blanco; en 
las carreteras que atraviesan zonas urbanas, y en las vías urbanas, el fondo es de color 
azul, con letras, flechas y marco de color blanco Las de servicios generales, son de fondo 
azul, con leyendas, símbolos y orlas de color blanco.  
Tamaño y estilo de letras  
Los textos que indican los nombres de los destinos son con letras mayúsculas, cuando la 
altura mínima requerida para las letras es menor o igual a 15 cm. Si es superior a 15 cm., 
debe usarse minúsculas comenzando cada palabra con mayúscula, cuya altura será 1,5 
veces mayor que la de las minúsculas.  
En función a velocidades máximas de operación, se muestra dos valores de alturas 
mínimas de letras para leyendas simples y complejas.  
Las leyendas simples son aquellas que no superan 2 líneas, y las leyendas complejas, tales 
como señales tipo “mapa”, son aquellas de 3 o más líneas de texto o señales aéreas.  
Altura mínima de letras para velocidades máximas de operación Velocidad Máxima 
(Km/h)  Tipo de Texto  Altura Mínima de Letra (cm)  
Leyendas Simples  Leyendas Complejas  
< 50  Solo mayúsculas  12.5  17.5  
50 a 70  Mayúsculas - minúsculas  15.0  22.5  
70 a 90  Mayúsculas - minúsculas  20.0  30.0  
90 a 120  Mayúsculas - minúsculas  25  35  
Fuente: MANUAL DE DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRANSITO AUTOMOTOR PARA 






SEÑALES HORIZONTALES  
1.-MARCAS EN EL PAVIMENTO  
Las Marcas en el Pavimento o Demarcaciones, constituyen la señalización horizontal y 
está conformada por marcas planas en el pavimento, tales como líneas horizontales y 
transversales, flechas, símbolos y letras, que se aplican o adhieren sobre el pavimento, 
sardineles, otras estructuras de la vía y zonas adyacentes. Forma parte de esta 
señalización, los dispositivos elevados que se colocan sobre la superficie de rodadura, 
también denominadas marcas elevadas en el pavimento, con el fin de regular, canalizar 
el tránsito o indicar restricciones. La Marcas en el Pavimento, también tienen por 
finalidad complementar los dispositivos de control del tránsito, tales como las señales 
verticales, semáforos y otros, puesto que tiene la función de transmitir instrucciones y 
mensajes que otro tipo de dispositivo no lo puede hacer de forma efectiva.  
2.- ELIMINACIÓN DE MARCAS EXISTENTES EN EL PAVIMENTO  
Las marcas existentes en el pavimento de una vía y que deben ser removidas debido a 
modificaciones de las características de operación y/o físicas de la misma, serán 
eliminadas o borradas completamente, antes de la colocación de las nuevas Marcas en el 
Pavimento.  
Bajo de ninguna circunstancia se colocarán nuevas Marcas en el Pavimento, sobre una 
superficie que presente restos de marcas que dejan de tener aplicabilidad, tampoco se 
acepta recubrimiento de estas con pintura gris o negra.  
 
3.-RETRORREFLECTANCIA DE LAS MARCAS EN EL PAVIMENTO  
La retrorreflectancia es la propiedad de un material que permite que las Marcas en el 
Pavimento sean claramente visibles durante la noche y en condiciones climáticas severas 
durante el día, al ser iluminadas por las luces de los vehículos que generan ángulos de 
iluminación y observación.  
Retrorreflectancia de las Marcas en el Pavimento  
 
4.-MARCAS PLANAS EN EL PAVIMENTO  
Las marcas planas en el pavimento están constituidas por líneas horizontales y 
transversales, flechas, símbolos y letras, que se aplican o adhieren sobre el pavimento, 
sardineles, otras estructuras de la vía y zonas adyacentes. Se emplean para delimitar 
carriles y calzadas, indicar zonas con y sin prohibición de adelantar o cambiar de carril, 




determinados tipos de vehículos tales como carriles exclusivos para el tránsito de 
bicicletas, motocicletas, buses y otros.  
5.-COLOR  
Los colores a utilizarse en las Marcas Planas en el Pavimento son:  
a. Blanco: Separación de corrientes de tráfico en el mismo sentido. se empleará en bordes 
de calzada, demarcaciones longitudinales, demarcaciones transversales, demarcaciones 
elevadas, flechas direccionales, letras, espacios de estacionamiento permitido.  
b. Amarillo: Se emplea excepcionalmente para señalizar áreas que requieran ser 
resaltadas por las condiciones especiales de la vías, tales como canales de tráfico en 
sentidos opuestos, canales de tráfico exclusivos para sistemas de transportes masivo, 
objetos fijos adyacentes a la misma y borde de calzada de zonas donde está prohibido 
estacionar.  
c. Azul: Complementación de señales informativas, tales como zonas de estacionamiento 
para personas con movilidad reducida, separación de carriles para cobro de peaje 
electrónico y otros.  
d. Rojo: Demarcación de rampas de emergencia o zonas con restricciones.  
 
6.-CLASIFICACIÓN  
MARCAS PLANAS EN EL PAVIMENTO  
Línea de borde de calzada o superficie de rodadura  
Línea de carril  
Línea central  
Línea de pare  
Líneas de cruce peatonal  
Palabras, símbolos y leyendas  
6.1.- MARCAS PLANAS EN EL PAVIMENTO  
Línea de borde de calzada o superficie de rodadura  
 
Línea continua que tiene por función demarcar el borde de la calzada o superficie de 
rodadura del pavimento. Debe ubicarse a partir del ancho donde termina la superficie de 
rodadura cuando la berma sea pavimentada, en caso contrario se pintará a partir de borde 
del pavimento. La línea del borde de calzada es continua, de color blanco cuando por 
razones de emergencia puede estacionarse en la berma, y de color amarillo cuando está 





Línea de carril  
 
Tiene por función separar los carriles de circulación de la calzada o superficie de rodadura 
de vías de dos o más carriles en el mismo sentido. La línea de carril es de color blanco, 
discontinuo o segmentado; puede presentar tramos continuos o una combinación de 
ambas, por limitaciones de las características geométricas de la vía y su operación, por 
ejemplo, en el caso de las zonas de aproximación a las intersecciones a nivel. También se 
usan en las aproximaciones de las intersecciones para complementar las indicaciones de 
las señales que regulan el uso de los carriles.  
Línea central  
 
Tiene por función separar los carriles de circulación de la calzada o superficie de rodadura 
de vías bidireccionales.  
La línea central es de color amarillo, es discontinua o segmentada cuando es permitido 
cruzar al otro carril para el adelantamiento vehicular, y es continua cuando no es 
permitido cruzar al otro carril, por limitaciones de las características geométricas de la 
vía y/o su operación. Podrán complementarse con demarcaciones elevadas, las cuales 
serán de color amarillo.  
 
Línea de pare  
 
Es una línea transversal a la calzada o superficie de rodadura que tiene por función indicar 
al Conductor que debe detener completamente el vehículo, el cual no debe sobrepasar el 
inicio de la indicada línea. Es una línea continua de color blanco de 0.50 m. de ancho. En 
el caso de un “PASO PEATONAL” debe ubicarse a una distancia de 1.00 m. antes del 
mismo; y en otros casos a una distancia mínima de 1.50 m. antes de la esquina o vía que 
cruza. Debe complementarse con señal vertical de "PARE" (R-1), y demarcaciones 
elevadas.  
 
Líneas de cruce peatonal  
 
Son un conjunto de líneas paralelas que abarcan el ancho de la calzada o superficie de 




Las líneas paralelas de cruce peatonal son continuas, de color blanco y de 0.30 m. a 0.50 
m. de ancho cada una, cuya separación es del mismo ancho de la línea de cruce peatonal, 
tendrá como mínimo 2.00 m. de ancho. Se colocan perpendicularmente al flujo peatonal, 
pudiendo también tener forma diagonal. Las líneas de cruce peatonal deben estar 
precedidas por la “línea de pare” la cual estará ubicada a una distancia mínima de 1.00 
m., y deben complementarse con otras marcas en el pavimento, demarcaciones elevadas 
y señalización vertical correspondiente. Palabras, símbolos y leyendas  
 
Las palabras, símbolos y leyendas utilizadas en la demarcación plana del pavimento, 
tienen por finalidad guiar, advertir y regular el tránsito vehicular y peatonal. Los mensajes 
deben ser concisos con no más de tres palabras. La demarcación en letras y símbolos no 
podrá ser usada para mensajes mandatorios, excepto cuando sirvan de apoyo y/o 
complemento de las señales. El diseño de las letras y símbolos deberá adoptar la forma 
alargada en dirección del movimiento del tránsito vehicular debido al ángulo desde el 
cual son vistas por el conductor que se aproxima.  
 







                              
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES  
CONCLUSIONES  
Se instalarán 35 señales preventivas, 03 señales reglamentarias y 10 señales informativas.  
Con la colocación de las señales verticales (preventivas, reglamentarias e informativas) y 
señales horizontales (marcas en pavimento), se disminuirá el grado de accidentes de 
tránsito.  
Se colocaron señales 03 señales reglamentarias de velocidad de vehículos, con el fin de 
mantener la velocidad de diseño y evitar posibles accidentes.  
 
RECOMENDACIONES  
Se recomienda dar un mantenimiento cada cierto periodo a las señales horizontales y 
verticales.  
Se recomienda implementar a futuro, posibles señales como paso de animales, paso de 

















✓ ESTUDIO DE AFECTACIONES PREDIALES 
DIAGNÓSTICO 
El presente Diagnóstico del impacto ambiental está orientado a que la tesis “DISEÑO DE 
LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERÍO 
BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS”, se realice 
en armonía con la conservación del medio ambiente. 
La caracterización del medio ambiente nos permite tener una información básica 
generalizada para establecer oportunamente dentro de la Evaluación de impacto 
ambiental el plan de manejo ambiental. 
En el recorrido del tramo de la carretera se ha podido realizar una evaluación del medio 
ambiente, estableciéndose en síntesis el diagnóstico del estado actual de los recursos 
naturales, las especies y el hombre sobre la base de la información. 
 
OBJETIVO 
El objetivo del presente Estudio de Impacto Ambiental (EIA) es realizar un diagnóstico 
ambiental del área de influencia directa e indirecta del proyecto, identificar, evaluar y 
valorar los impactos que podrían ocurrir como consecuencia de las actividades del 
proyecto; y finalmente, proponer un plan de manejo para prevenir, mitigar o compensar 
los potenciales impactos. 
ÁREA DE ESTUDIO 
El proyecto se ubica geográficamente: 
Departamento / Región   : Amazonas 
Provincia     : Chachapoyas 
Distrito     : Molinopampa 
Localidad     : Izcuchaca 
 
LOCALIZACIÓN GEOGRÁFICA: 
DESCRIPCIÓN Y ANÁLISIS DEL PROYECTO 
El centro poblado Izcuchaca, carece de infraestructura vial, es por ello que las autoridades 
locales al tener conocimiento se disponen a realizar los estudios técnicos necesarios de 
manera que el presente estudio permita realizar propuestas óptimas y determinar el diseño 





La trocha carrozable del tramo Izcuchaca actualmente se encuentra en mal estado de 
transitabilidad, transcurre por terrenos de topografía accidentada. 
Descripción de la ruta 
Se inicia en el tramo Izcuchaca, en zonas con pocas viviendas y suelo accidentado. 
Podemos encontrar en el trayecto el anexo de Izcuchaca y caserío Buena Vista, con 
algunas viviendas dispersas a ambos lados de la vía. No existen zonas de reserva natural 
cercanas por el contrario existen terrenos de cultivo. 
Se culmina en el caserío de Buena Vista, con presencia de viviendas pertenecientes a la 
zona. 
ÁREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO 
El área de influencia directa (AID) 
El AID del Proyecto es donde se pueden producir las alteraciones directas como 
consecuencia de las obras de mantenimiento de la carretera, tales como movimiento de 
tierras, alteraciones en la cobertura vegetal. Se considera para el presente estudio que el 
AID PROVINCIA DE CHACHAPOYAS 
DEPARTAMENTO /REGIÓN : AMAZONAS 
PROVINCIA   : CHACHAPOYAS 
DISTRITO    : MOLINOPAMPA 
REGIÓN     : SIERRA 
LATITUD SUR   : 6° 12′ 32″ 
LATITUD OESTE   : 77° 40′ 9″ 
POBLACIÓN   :2,740  hab. 




DESCRIPCIÓN Y ANÁLISIS DEL PROYECTO 
El centro poblado Izcuchaca – Buena Vista, carece de infraestructura vial, es por ello 
que las autoridades locales al tener conocimiento se disponen a realizar los estudios 
técnicos necesarios de manera que el presente estudio permita realizar propuestas 
óptimas y determinar el diseño económico y técnicamente factible. 
Carreteras actuales 
La trocha carrozable del tramo Izcuchaca – Buena Vista actualmente se encuentra en 
mal estado de transitabilidad, transcurre por terrenos de topografía accidentada. 
Descripción de la ruta 
Se inicia en el tramo Izcuchaca – Buena Vista, en zonas con pocas viviendas y suelo 
accidentado. Podemos encontrar en el trayecto tres caseríos (Izcuchaca – Buena Vista) 
con algunas viviendas dispersas a ambos lados de la vía. No existen zonas de reserva 
natural cercanas por el contrario existen terrenos de cultivo. 
Se culmina en el caserío de Izcuchaca, con presencia de viviendas pertenecientes a la 
zona. 
ÁREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO 
El área de influencia directa (AID) 
El AID del Proyecto es donde se pueden producir las alteraciones directas como 
consecuencia de las obras de mantenimiento de la carretera, tales como movimiento de 
tierras, alteraciones en la cobertura vegetal. Se considera para el presente estudio que el 
AID LONGUITUD: -77.6692 
está constituido por una faja de 6 m de ancho (3 m a cada lado del eje) a lo largo de la 
carretera. Esta área se extiende hasta donde se encuentran los depósitos de materiales 
excedentes, los campamentos y todas las áreas que sirvan para desarrollar actividades 




zonas: Campamentos, patios de maquinarias y equipo, depósitos de materiales 
excedentes, fuentes de agua, canteras y centros poblados. 
Área de influencia indirecta (AII): Es la zona ubicada por fuera del AID, donde 
indirectamente pueden ocurrir impactos positivos o negativos de menor intensidad por 
la ejecución del proyecto, tanto en la fase de trabajos de transitabilidad de la carretera, 
como en la fase de operación o funcionamiento de la vía. Para la delimitación del AII 
de esta carretera, se han considerado aspectos de delimitación hidrográfica y aspectos 
topográficos. En este sentido, el ámbito ha sido definido también en base al aspecto 
humano o poblacional, conformado por parte del caserío de Izcuchaca – Buena Vista. 
LÍNEA DE BASE AMBIENTAL 
El área de influencia de esta actividad se definirá y justificará, para cada elemento 
afectado del medio ambiente: aire, población, agua tomando en consideración los 
impactos ambientales potenciales relevantes sobre ellos. 
A.- LÍNEA DE BASE FÍSICA 
Clima 
La caracterización del clima en el área de influencia de la carretera en estudio sirve 
como información básica para interpretar otras características del medio físico y 
biológico y para visualizar las alteraciones que puedan producirse por pérdida de 
cobertura vegetal. El clima en el caserío Izcuchaca – Buena Vista es subtropical, 
característico de la sierra norte del Perú, presentándose en los meses de Diciembre a 
Abril con un calor a temperatura de 25 ° C en el verano y templado en el invierno con 
una temperatura de 16°C ´ presentándose en el los meses de Mayo a Noviembre. 
Agua 
La disminución en la calidad de agua, se origina como consecuencia de la turbidez, 




lubricantes o por el inadecuado manejo de éstos. Contaminación por los desechos 
producidos por los campamentos, desechos del lavado de maquinarias y en general a los 
desechos sólidos y líquidos derivados de la presencia de un importante grupo humano 
durante la construcción de la carretera. 
En cada corte que se hace, la ubicación de los pases de agua son variables, por lo que se 
realiza una interrupción provisional; lo que eliminará la posibilidad de que se 
contamine. 
Intersección de Cauces 
La carretera cruza cursos de agua y quebradas temporales, las mismas que se 
encuentran al nivel de la plataforma, las cuales por acción del proceso constructivo 
(acumulación de material, desnivel) pueden originar una interrupción en el flujo de las 
aguas, por lo cual serán encausados con alcantarillas y cunetas, y que no generen 
problemas a la estructura del pavimento cuyo principal problema es el Sistema de 
Drenaje. 
Alteraciones de Áreas Hidromórficas 
Los cortes para ampliar la plataforma comprometen zonas por donde pueden fluir 
subterráneamente cuerpos de agua que alimentan bofedales; así mismo, la deposición 
de materiales excedentes puede originar interrupciones y pérdida de áreas 
Hidromórficas cuya presencia en la zona es determinante en el marco de la actividad 
pecuaria. 
Aire 
En la construcción de la carretera Chamán - Mirador, se producirán emisiones de 
material particulado en el trayecto de la vía, debido a los movimientos de tierra, uso 
de botaderos y transporte de materiales, lo cual generará una disminución en la calidad 
del aire con el consecuente incremento de los niveles de concentración de 
contaminantes en el ambiente. La emisión de partículas tendrá incidencia tanto en los 





El proyecto presenta una terreno Tipo 3, El cual es accidentado porque presenta 
pendientes longitudes predominantes entre 6% y 8% , el cual requerirá importante 
movimiento de tierra, en la construcción del campamento y áreas de servicio, puede 
afectar la composición de la vegetación, así mismo el uso y depósito de maquinarias 
pesadas puede compactar los suelos, los mismos que también pueden verse afectados 
por el vertido de aceites y lubricantes. 
Erosión (Cárcavas) 
Durante el proceso constructivo y sobre todo en los trabajos de corte para plataforma, 
se puede producir escurrimiento de aguas superficiales, las mismas que erosionarán 
los taludes de corte, originando surcos y posteriormente cárcavas(zanjas) básicamente. 
Sonido 
Las actividades en las que se enmarca el trabajo de construcción y especialmente el 
uso de máquinas pesadas, los procesos de transporte de carga y descarga de materiales, 
generarán emisiones de ruido, para los cual se tomara medidas de mitigación. 
B.-MEDIO BIOLÓGICO 
Fauna 
Se utilizó el método de transecto lineal, que consistió en el recorrido de una longitud 
previamente determinada, en donde se registraron las especies faunísticas observadas 
y/o escuchadas como evidencias directas e indirectas las huellas, las heces, los pelos y 




Para la identificación taxonómica de las especies de aves se han utilizado el método 
de conteo de puntos, que consistió en el establecimiento de puntos de observación a lo 
largo de la carretera cada 200 m y la visualización de las aves. 
Alteraciones de Hábitat de Especies 
Durante las actividades constructivas se producirán alteraciones por la construcción de 
la vía que implican el uso de maquinaria pesada, aspectos que podrían originar el 
abandono temporal de hábitats de algunas especies de aves que moran en la zona. La 
alteración del hábitat, va relacionada con la desaparición de la vegetación, en tal 
sentido los sectores afectados serán básicamente los mismos donde se efectuarán la 
reposición ó revegetalización. 
Flora 
Se afectará además a la flora que se encuentra en el entorno de las áreas donde habrá 
movimiento de tierra. 
La vegetación primaria ha sido deteriorada y sustituida en gran parte por tos cultivos 
mediante riego y por precipitaciones pluviales, entre las especies forestales están: 
CLASE /FAMILIA NOMBRE 
CIENTÍFICO 
NOMBRE COMÚN 
capparidaceae capparis angulata sapote 
anacardiaceae schinus molle molle 
leguminosas prosopis pallida huarango 
asteraceae Tersaria absinthioides Pájaro bobo 
Gramíneas o poaceas phragmitesaustralis carrizo 
poaceae Gynerium sagittatum Caña brava 
poaceae Guadua angustifolia Caña huayaquil 
Poaceae Zea mays maíz 
Lauraceae Persea americana 
Mill. 
palto 
anacardiaceae Mangifera indica mango 
    Fuente: elaborado por el investigador 




Se llevó a cabo mediante un análisis de la situación actual que presenta el área de 
influencia del proyecto, la cual sirve como base para la cuantificación de los cambios 
que se generen. 
Población: 
La población censada en la provincia de San Miguel -Cajamarca cuenta con una 
población de 56,146 habitantes, siendo el distrito de san Gregorio con una población 
de 1 087 detallada a continuación: 
Población censada de hombres  : 2 259 
Población censada de mujeres  : 1 172 
La actividad agrícola: 
Que se realiza en el área de influencia de la carretera, se desenvuelve dentro de un 
marco socio-cultural muy especial, siendo conducida por lo general en forma 
tradicional, presentando muchas limitaciones relacionadas principalmente con los 
mercados y la comercialización de los productos. La actividad agrícola de la zona se 
encuentra todavía en una etapa incipiente, se cultivan por lo general: Camote, Caña 
azúcar, Maíz amarillo duro, Maíz choclo, Palta, Papa, Tara, Trigo, yuca. 
CLASE/ FAMILIA 
Actividad pecuaria  
La actividad pecuaria, en la zona del Proyecto se desarrolla en forma tradicional y de 
baja tecnología, comprende principalmente la explotación de vacunos, porcinos, 
caprinos, cuyes, aves de corral y equinos. El desenvolvimiento de la actividad pecuaria 
está limitado por factores ecológicos, económicos, técnicos y socio-culturales, así como 
por la falta de información sobre la adaptación de diversas especies de forrajes a los 
diferentes ecosistemas de la zona; influye también el sistema de tenencia de la tierra. 
En el área en estudio se encuentra ganado vacuno, que ha sido introducido por 
ganaderos que se dedican a su crianza para carne, se trata de animales criollos cruzados 
con cebú, siguiendo las experiencias de ganaderos de otras zonas de selva. 
Cambio de la Estructura Paisajística 
El proceso de construcción del tramo carretera Chamán – Mirador, al nivel especificado 




material en botaderos, el movimiento de tierras, producirán alteraciones en el paisaje en 
su conjunto. En general, el cambio de la estructura paisajística, se verificará a lo largo 
de toda la carretera, pero con mayor incidencia en los sectores de corte y acumulación 
de material excedente. 
 
VARIABLES DE INCIDENCIA Y MAGNITUD DE IMPACTO 
Mediante la siguiente tabla identificamos los impactos positivos y negativos que el 
proyecto seleccionado podría generar en el medio ambiente: Medio Físico Natural, 
Medio Biológico y Medio Social. 
VARIABLES DE INCIDENCIA 












































































LINEA DE BASE FÍSICA 
CLIMA      X                     
AGUA     X   X           X     
AIRE   X     X     X       X   
SUELO     X   X     X     X     
SONIDO     X   X           X     
MEDIO BIOLÓGICO 
FAUNA             X X     X     
FLORA               X     X     
MEDIO SOCIO ECONÓMICO Y CULTURAL 
POBLACIÓN X             X         X 
ACTIVIDAD AGRICOLA X             X         X 
ACTIVIDAD PECUARIA X             X         X 
ACTIVIADAD PAISAJÍSTICA X             X       X   
 
Mínima alteración del paisaje natural Afectación de la cobertura vegetal Perturbación 
de la fauna local Posible afectación de la transitabilidad por tramos donde se realicen 
los trabajos Mínimo riesgo de la salud del personal de obra Generación de empleo 




CORTES Riesgo de alteración de la calidad del aire por emisión de material particulado 
Alteración del paisaje natural Afectación de la cobertura vegetal Perturbación de la 
fauna local Posible afectación de la transitabilidad por tramos donde se realicen los 
trabajos Mínimo riesgo de la salud del personal de obra Generación de empleo temporal 
principalmente local Mejora en el nivel de ingresos de la población local 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE ARTE Riesgo de alteración de la calidad del agua 
Riesgo de alteración de la calidad del suelo Afectación de la transitabilidad por tramos 
donde se realicen los trabajos Mínimo riesgo de la salud del personal de obra 
Generación de empleo temporal principalmente local Mejora en el nivel de ingresos de 
la población local CONFORMACIÓN DE AFIRMADO Riesgo de alteración de la 
calidad del aire por emisión de material particulado Afectación de la transitabilidad por 
tramos donde se realicen los trabajos Generación de empleo temporal principalmente 
local Mejora en el nivel de ingresos de la población local EXPLOTACIÓN DE 
CANTERAS alteración de la calidad del aire por emisión de material particulado 
Riesgo de alteración de la calidad del suelo Alteración del paisaje natural Afectación de 
la cobertura vegetal Perturbación de la fauna local Mínimo riesgo de la salud del 
personal de obra Generación de empleo temporal principalmente local Mejora en el 
nivel de ingresos de la población local TRANSPORTE DE MATERIAL Riesgo de 
alteración de la calidad del aire por emisión de material particulado Perturbación de la 
fauna local Generación de empleo temporal Mejora en el nivel de ingresos de la 
población local  
Riesgo de alteración de la calidad del agua Riesgo de alteración de la calidad del suelo 
Alteración del paisaje natural Afectación de la cobertura vegetal Mínimo riesgo de la 
salud del personal de obra Generación de empleo temporal principalmente local Mejora 
en el nivel de ingresos de la población local DISPOSICIÓN Y CONFORMACIÓN DE 
MATERIAL EXCEDENTE Alteración de la calidad del aire por emisión de material 
particulado Alteración del paisaje natural Afectación de la cobertura vegetal 
Perturbación de la fauna local Mínimo riesgo de la salud del personal de obra 
Generación de empleo temporal principalmente local Mejora en el nivel de ingresos de 
la población local FUNCIONAMIENTO Mejoramiento de la transitabilidad de la vía 
Reducción de los riesgos de accidentes Generación de empleo temporal principalmente 




PLAN DE MANEJO AMBIENTAL 
A.-INTRODUCCIÓN 
La estructuración del plan está orientado a garantizar que las medidas de mitigación 
propuestas se ejecuten, de manera que las posibles alteraciones a producirse en el medio, 
sean minimizadas y/o mitigadas; así mismo, que las propuestas ambientales estén 
vinculadas a las actividades de ingeniería y a otras que se desarrollan durante el proceso 
de construcción de la carretera, de tal forma que las obras a ejecutar, estén marcadas 
dentro del concepto de la conservación y protección del medio ambiente. La ejecución 
del Plan de Manejo Ambiental en el ámbito de influencia de la carretera, requiere de la 
participación de los diferentes sectores comprometidos con el desarrollo de la zona, que 
regulan las actividades productivas y normativas. 
B-. MEDIDAS DE MITIGACIÓN 
AUMENTO DE NIVELES DE EMISIÓN DE PARTÍCULAS 
Para prevenir y controlar la producción de polvo, se pueden tomar las siguientes 
medidas: 
- Riego con agua en las áreas de trabajo donde se prevea levantar polvo, de modo que 
haya el grado de humedad necesario para aminorar el polvo. Para lo cual se tendrá que 
destinar a un operario para regar con periodicidad. 
- El personal de obra, tendrá que ser implementado con el quipo correspondiente de 
protección personal como mascarillas, lentes de seguridad, cascos. 
- Se tendrá que humedecer los materiales que serán llevados a la obra y los materiales 
excedentes (escombros) que se trasladan hacia los depósitos, especialmente ellos. 
- El transporte del material se deberá realizar con los vehículos cubiertos con mallas o 
mantas húmedas a fin de no incrementar el nivel de partículas. 
- Se tendrá que preferir las horas matinales para ejecutar los trabajos que impliquen 




- No se permitirá la acumulación de material suelto en áreas susceptibles a corrientes de 
vientos por periodos de tiempo muy extensos. 
- No se permitirá la quema a campo abierto de desperdicios sólidos. 
INCREMENTO DE NIVELES SONOROS 
- Se deberá utilizar protectores auditivos para los operarios que estén expuestos a niveles 
sonoros altos como es el manejo de maquinaria. 
- Los vehículos dentro de la obra se les tendrá que prohibir usar fuentes de ruido 
innecesario. 
- La maquinaria pesada debe estar previamente inspeccionada y aprobada en relación 
con su estado de carburación y silenciadores. Y debe llevarse su control adecuado de 
estas y darles un mantenimiento adecuado. 
- Las actividades se realizarán en horario diurno, para evitar la generación de ruidos 
molestos durante noche. 
ALTERACIÓN DE LA CALIDAD DEL SUELO 
- Se tomarán medidas de prevención para la no contaminación del suelo como depósitos 
para botar los desechos, así como también el mantenimiento de las maquinarias que se 
utilizarán para que estas no puedan afectar al suelo con sus líquidos. 
ALTERACIÓN DIRECTA DE LA VEGETACIÓN 
- Como se indicó, el impacto se genera por diversas causas, como: movimiento de 
tierras, trabajos de maquinarias, retiro de la cubierta vegetal, alteraciones en el medio 
paijístico, etc. 
- Se evitará evacuar el material excedente de construcción, en zonas inestables, en áreas 
de importancia ambiental o en áreas de presencia de vegetación o áreas donde se 
siembre algún producto de pan llevar. 




- Se prohibirá al personal de obra que deteriore las áreas verdes que no implica con la 
construcción de la carretera pues servirá de hogar para los animales. 
- Tampoco deberán capturar animales domésticos ni silvestres (aves e insectos) en el 
área de influencia del proyecto. 
MANO DE OBRA 
- Cumplir con las normativas implementadas sobre salud ocupacional, seguridad 
industrial y prevención de accidentes. 
- Implementar un plan estratégico que enmarque el panorama de los riesgos para el 
personal. 
- Imponer a cada trabajador relacionado con la obra el cumplimiento efectivo del Plan 
de Riesgos. 
PLAN DE MANEJO DE RESIDUOS SÓLIDOS 
Para prevenir los posibles impactos que puedan afectar a alterar el suelo: 
- Almacenar de manera adecuada los aceites. Lubricantes, que son usados en el 
mantenimiento de vehículos y maquinarias, de ser necesario a estos residuos se le tendrá 
que dar un trato especial como disponerlos en zona adecuadas. 
- Al finalizar la obra. Se tendrá que desmantelar las casetas temporales, patios de 
almacenamiento, talleres y demás construcciones temporales, disponiendo los 
escombros y restaurado el paisaje a condiciones iguales o mejores a las iniciales. 
- Los materiales excedentes de las excavaciones o del acondicionamiento del terreno, 
tendrán que ser retiradas en forma inmediata de las áreas de trabajo, protegiéndolos 
adecuadamente y ser colocados en las zonas de depósitos previamente seleccionados. 
- Los residuos de derrame accidentales de concreto, asfalto , lubricantes, combustibles, 
se tendrán que recolectar inmediatamente y su disposición final se llevará a cabo con 




- Los residuos sólidos de frente de obra deberán disponerse diariamente y 
adecuadamente. 
- Se prohibirá que los materiales procedentes de las excavaciones sean colocados al 
azar, debiéndose llevar a los botaderos seleccionados para tal fin. 
PLAN DE ABANDONO 
- En esta etapa el seguimiento y monitoreo está orientado a mantener cierto personal 
básico encargado de realizar las tareas de abandono de la obra, es decir de desmantelar 
las estructuras provisionales y al finalizar estas labores, se inicia el proceso de 
restauración del medio ambiente. 
PROGRAMA DE CONTROL Y SEGUIMIENTO 
Este programa mantiene un control ambiental, pues garantiza el cumplimiento de los 
instrumentos de gestión ambiental, con el objetivo de conservar el medio ambiente 
durante y después de realizada la obra. Aquellas operaciones que se realicen para 
monitorear las actividades o acciones de la obra se realizarán durante y después de 
finalizada la misma. 
a.- Durante la etapa de la construcción 
A continuación, se presentan acciones que requieren un monitoreo durante esta etapa: 
-La ubicación del campamento y patio de máquinas en zonas de mínimo riesgo para el 
medio ambiente. 
-El movimiento de tierras, el cual afecta la geomorfología del medio ambiente y genera 
contaminación que podría afectar la vegetación, fauna y al propio personal que labore 
en la obra. 




En esta etapa el monitoreo está orientado a evaluar el funcionamiento correcto de la 
obra, e inspeccionar que efectos colaterales aún existen con el fin de erradicarlos o 
mantenerlos controlados. 
c.- Programa de Cierre 
En esta etapa el seguimiento y monitoreo está orientado a mantener cierto personal 
básico encargado de realizar las tareas de abandono de la obra, es decir de desmantelar 
las estructuras provisionales ya l finalizar estas labores, se inicia el proceso de 
restauración del medio ambiente. 
PLAN DE CONTINGENCIAS 
El Plan de Manejo Socio Ambiental será la base para determinar que eventos serían los 
más dañinos para el medio ambiente. Las contingencias se clasifican según las causas 
que lo producen y son: 
Contingencias accidentales: Ocurren en el frente de trabajo y requieren de atención 
médica inmediata. Su peor consecuencia es la muerte. 
Contingencias Técnicas: Se pueden producir por deficiencias en los procesos 
constructivos o de diseño y requieren atención técnica. Su peor consecuencia son los 
retrasos y los sobre costos. 
Contingencia Humanas: Ocasionada por la población influenciada en el proyecto. En el 
peor de los casos genera conflictos humanos, ocasionando desorden público, atrasos en 
obra, huelga de los trabajadores, daño institucional para la empresa. 
Estos riesgos pueden verse acrecentados por la intervención de diversos agentes 
humanos, técnicos o naturales como lo son: las lluvias intensas, fuertes sismos, 
deficientes procesos constructivos, deficiente calidad de los materiales de construcción, 
conflictos comunicativos, entre otros. 





En la ejecución del proyecto, el diagnóstico ambiental da como resultado que el proceso 
constructivo provocará moderados impactos, con una temporalidad corta. 
Los impactos que genera la realización de la obra, pueden ser atenuados y controlados, 
con un Plan de Manejo Ambiental que complemente las medidas de mitigación 
implantadas. 
En términos socio económicos, el proyecto originará impactos positivos con efectos de 
corto y largo plazo. En el primero de los casos permitirán revertir la inversión en 
beneficio de la población local mediante la generación, aunque en forma temporal de 
puestos de trabajo. 
Los beneficios son de mayor importancia a corto y largo plazo. Ya que permitirá lo 
siguiente: 
- Generar puestos de trabajos temporales, durante todas las etapas del proyecto. 
- Atender en menor tiempo las emergencias que puedan que pueda tener la población 
en caso de emergencia como de salud, accidentes, etc. 
- Contribuir al desarrollo económico de la población, disminuyendo las horas de 
transporte de sus productos y facilitando la adquisición de sus insumos para la cosecha 
de los mismos, generando más utilidades y menos pérdida económica. 
- Contribuir con el desarrollo y solucionar el problema de necesidad de un correcto y 
adecuado sistema de comunicación de la comunidad. 
- Alta rentabilidad del proyecto, mediante un eficiente manejo de los recursos, 
materiales y recursos humanos. 
RECOMENDACIONES 
Se recomienda que el Plan de Manejo Ambiental, contemple además la difusión 




y procedimientos establecidos para la preservación del medio ambiente local, pudiendo 
incluso incentivar en los pobladores el deseo de aprovechar sus recursos naturales de 
manera sustentable mediante la promoción de los denominados econegocios, que aparte 
























✓ ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
PROYECTO: “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO 
DE IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINO 
PAMPA, REGIÓN AMAZONAS” 
UBICACIÓN: 
 LOCALIDAD :         IZCUCHACA – BUENA VISTA 




 PROVINCIA   :         CHACHAPOYAS 
 REGIÓN  : AMAZONAS 
 
4.1.       ANTECEDENTES  
INTRODUCCIÓN 
Todo ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL debe conocer y describir en detalle 
condiciones físicas, sociales, y culturales; además: prever posibles impactos del 
trabajo debido a la ejecución de la misma; las labores de mantenimiento e indicar a 
través de las especificaciones técnicas y presupuéstales, los procedimientos, acciones 
y obras para mitigar impactos. 
Se analizan paralelamente experiencias y resultados en trabajos anteriores y se 
perfeccionan las prácticas usuales en nuestro medio desde el punto de vista ambiental 
Es de conocimiento general que es tanto el crecimiento poblacional y demográfico, 
por lo que se requiere la construcción de este importante Proyecto. 
El presente estudio de Impacto Ambiental se enmarca dentro de los límites que 
establece la ley del Sistema Nacional de Evaluación del Impacto Ambiental, así como 
la legislación existente acerca de unidades de conservación monumentales históricos 
ubicados en el área de estudio. 
 
MARCO POLÍTICO Y LEGAL 
El área de estudio se encuentra ubicada en la Región de Amazonas, Provincia 
Chachapoyas, Distrito Molino pampa, Localidades de Izcuchaca y Buena Vista. 
 MARCO LEGAL 
• CONSTITUCIÓN POLÍTICA DEL PERÚ 
El artículo N.º 02º señala que, dentro de los derechos fundamentales de la persona, se 
encuentra el derecho a gozar de un ambiente equilibrado y adecuado para el desarrollo 
de su vida. 
 Los artículos Nos. 66º, 68º y 69º consideran que los recursos naturales renovables y 
no renovables son patrimonio de la Nación, y destacada que el Estado debe promover 
el uso sostenible de estos, así mismo, la conservación de la diversidad biológica de 
las áreas naturales protegidas. 





La Ley N.º 27446, del 23 de abril del 2001, establece obligatoriamente la realización 
de Estudios de Impacto Ambiental (EIRA) en la elaboración de proyectos. Este 
código establece los requisitos necesarios para la elaboración de dichos estudios, 
llenando los vacíos que se encuentran en el medio legal y permitiendo una adecuada 
gestión ambiental. 
El artículo N.º 4º, se refiere a la categorización de proyecto, de acuerdo al riesgo 
ambiental. 
El artículo N.º 5º, determinación de los criterios de protección ambiental, para los 
efectos de la clasificación de proyectos de inversión. 
El artículo N.º 10º, hace referencia al contenido de los Estudios de Impacto 
Ambiental, los requisitos anteriormente mencionados, se describe la actividad 
propuesta, así como, los efectos directos e indirectos en el medio ambiente físico y 
social, a corto y largo plazo. Además, señala que los Estudios de Impacto Ambiental 
deberán tener una evolución técnica e indicar otros alcances generales que deberán 
ser cubiertos por dichos estudios para evitar o reducir los daños. Algunos otros 





Elaborar las medidas a incluirse en los diseños definitivos, especificaciones de obra 
para evitar y/o mitigar los impactos negativos producidos antes, durante y después de 
las obras de ingeniería necesarias para realizar un proyecto. Además, la potenciación 
de los impactos positivos originados por el proyecto, mediante las directrices 
adecuadas, cuantificado sus costos. 
ESPECÍFICOS 
La metodología utilizada para el análisis de los impactos es la siguiente: 
1. Identificar los impactos en el área de influencia directa, incidiendo en lo negativos 
ocasionados en el ámbito del proyecto referido al medio biofísico.  
Asimismo, determinar los elementos del ambiente susceptibles de alteración y los 
impactos relacionados con el medio social, económico y cultural. 
2. Evaluar de cada uno de los impactos considerando su magnitud, duración, 




 3. Predicción de los posibles impactos en el periodo de operaciones de la 
infraestructura Deportiva. 
4.3.      ALCANCES DEL PROYECTO 
GENERALIDADES 
El estudio de Impacto Ambiental puede variar en lo referente al momento de su 
realización, dependiendo de la naturaleza del proyecto y sus necesidades de control 
ambiental. 
 
Los factores a ser considerados y el nivel de control ambiental que se requiere lograr, 
se encuentran contenidos dentro de este estudio. Las orientaciones para la elaboración 
del estudio están vertidas dentro de los términos de referencia, donde se contendrán 
la forma el contenido específico y los resultados esperados del estudio y del 
documento de impacto ambiental; esto es, cuáles son los impactos que deben ser 
investigados en detalle. Todo estudio, debe contemplar las características más 
importantes del lugar donde se ubica el proyecto, tomando en cuenta las acciones que 
se desarrollarán en el proyecto y las características de su área de influencia. 
La elaboración de un estudio de impacto ambiental desarrolla un conjunto de 
actividades técnicas, las cuales están descritas en un cierto orden sólo para fines de 
representación y no por que deban realizarse una continuación de la otra.  
• Conocimiento del proyecto 
• Definición de los límites del área de influencia 
• Diagnóstico ambiental 
• Análisis de los impactos  
• Diseño de las medidas de mitigación y del programa de gestión ambiental 
• El pronóstico 
• Comunicación de resultados 
La evaluación de impacto ambiental debe realizarse en todo proyecto, por las 
siguientes razones o motivos fundamentales. 
• Detienen el proceso degradativo de los recursos naturales 
• Evitan graves problemas ecológicos  
• Mejoran nuestro propio entorno y calidad de vida 
• Ayuda a perfeccionar el proyecto 
• Defienden y justifican una solución acertada 




• Generan una mayor conciencia ambiental. 
• Su control aumenta la experiencia práctica. 
 
DESCRIPCIÓN GENERAL DEL PROYECTO. 
El proyecto general para la construcción de la vía carrozable Izcuchaca – Buena Vista; 
contempla los siguientes aspectos: 
 Actividades previas a la construcción que influyen al entorno; se ha incluido las 
partidas que principalmente repercutirán ambientalmente en la zona 
 Trabajos de construcción propiamente dichos 
4.4. DETERMINACIÓN DE LAS ÁREAS DE INFLUENCIA DEL PROYECTO 
DIAGNOSTICO DE LAS SITUACIÓN AMBIENTAL 
Siendo el carácter de la carretera materia de estudio, en la que las actividades de la 
población se basan en el transporte de productos agrícola. 
La necesidad de un Estudio de impacto Ambiental se realiza para definir factores 




La zona, materia del estudio se circunscribe en las localidades de Izcuchaca y Buena 
Vista. 
 
4.5.       IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE IMPACTOS 
AMBIENTALES  
DETERMINACIÓN DE IMPACTOS POTENCIALES DEL PROYECTO 
Dado el carácter de la construcción y la ubicación que se tendrá el desarrollo del 
proyecto, se realizan la identificación de los cambios más significativos dentro de los 
ecosistemas en el área y que puedan ocurrir por el proyecto propuesto. 
I           Etapa de construcción (efectos directos): 
A. POSITIVOS 
• Mayor oferta de trabajo – incidencia en la PEA. 
• Dotación de ambientes adecuados para la práctica del deporte. 
• Estabilidad de los suelos, evitando la disgregación del porcentaje de finos del 




• Señalización de seguridad, mejora del estado vía actual del complejo deportivo y 
beneficio de la calidad del medio ambiente en su entorno. 
B. NEGATIVOS 
1. Físicos: 
• Suelo: cortes, los mismos que no incidirá porque se encuentra previsto efectuar 
trabajos de explanaciones, permitiendo acarrear el material proveniente de los cortes 
y utilizarlo, en los posibles trabajos de relleno. 
• Ligera Modificación de la configuración de terreno existente. 
• Incremento de las estructuras. Esto obligará al contratista a dotar de los 
implementos necesarios para prevenir posibles accidentes en los trabajadores. 
• Acumulación De Agua De Escorrentía Por El Norte Del Área De Construcción 
 
2. Socio – Económico: 
• Población: escasos ruidos molestos 
• Ligero trastorno ecológico y social a causa de los trabajos de construcción. 
II          Etapa de operación de la vía (permanentes) 
A. POSITIVO 
• Lugar de esparcimiento para sus actividades sicomotrices de los niños en edad 
escolar. 
• Lugar de concentraciones cívicas y tradicionales. 
• Incremento de comodidad y seguridad en la juventud deportista 
• Incremento de la capacidad en la recepción de juventud deportista  
• Disminución de ruidos 
 
B.  NEGATIVO 
• No se registra impactos negativos de importancia en cuanto al acondicionamiento 
lateral y paisajista, el ordenamiento y Seguridad de la carretera y la puesta en valor 
de los bienes naturales y culturales del área de influencia, tenemos. 
• Recuperación de espacios, del derecho de terreno y arreglo de las Áreas libres y 
verdes 
 






 Una mínima contaminación del suelo y del agua, con los insumos de limpieza de la 
carretera. 
MEDIDAS PARA ELIMINAR LOS RIESGOS DE CONTAMINACIÓN 
• Reunir y reciclar los útiles de escritorio desechados 
 
INDIRECTOS 
  El desarrollo inducido: comercial, por la construcción de la carretera. 
• Incluir a los organismos de planificación del uso de la infraestructura a todo nivel, 
en el diseño y evaluación ambiental de los proyectos, y planificar un desarrollo 
controlado. 
 
4.6. DETERMINACIÓN DE LOS IMPACTOS POTENCIALES 
4.6.1. FASES EN EJECUCIÓN DEL PROYECTO 
FASE PRE- PROFESIONAL 
Caminos de acceso, traslado de maquinaria, limpieza, campamentos ubicación de 
canteras, acondicionamiento de lugares de préstamo nivelación topográfica. 
FASE DE HABILITACIÓN  
Explanaciones, trazado y replanteo, excavación, relleno, transporte del volumen 
excavado, compactación de cortes  
FASE DE CONSTRUCCIÓN 
Traslado de material, obras de concreto simple, armado, albañilería, revoque y 
enlucidos, pisos y pavimentos, pintura, eléctricas, otros, fletes y limpieza final de 
obra. 
 
FASE DE OPERACIÓN 
Dictado de clases y reparación de áreas dañadas y reparaciones varias, etc. 
 
4.6.2. DEGRADACIÓN AMBIENTAL 
• Depósitos de desechos en lugares inapropiados 
• Producción, ruptura de cadenas trópicas 
• La construcción de estructuras vehiculares ocasiona más impactos positivos que 
se negativos 
• En la habitación rural inicial de la zona todos los impactos negativos ya se han 





4.7. MEDIDAS DE MITIGACIÓN SIN MAYOR COSTO DE OBRA 
Algunas medidas de mitigación no tienen un mayor costo de obra; son aquellas 
relacionadas con el modo de operar en el momento de realizar determinada actividad 
constructiva. 
Dentro de este contexto, se consideran: 
• La adopción de medidas para que los campamentos, almacenes y patio de 
máquinas sean ubicados y construidos siguiendo las recomendaciones del Manual 
Ambiental para el Diseño. 
• Aun cuando en la zona no existen fuentes de agua para consumo humano o animal, 
se deberá evitar el lavado de los vehículos o maquinarias cerca de fuentes de agua 
naturales o de las redes 
• Evitar que desperdicios, restos de cemento, limos, arcillas, concreto fresco, restos 
del asfalto y residuos de tala y rocería lleguen a cursos de agua. 
 
4.8.    PLAN DE MANEJO AMBIENTAL 
Medidas de mitigación. 
1.     Se orienta a la elaboración de un Plan de Acción Preventivo”, que presente 
alternativas al proyecto propuesto, enfocadas a eliminar o minimizar los impactos 
adversos ya identificados y evaluados anteriormente teniendo en cuenta los aspectos 
ambientales, físicos y socio –económicos. 
   Entre las condiciones a ser atendidas se encuentran: 
Control de emisiones a la atmósfera 
• Control de vertido de residuos tóxicos (aceites grasos). 
• Ordenamiento territorial 
• Otros  
 
2. “Plan De Monitoreo “; será necesario verificar que las disposiciones y medidas de 
protección previstas, son realizadas en la construcción, operación y abandono de la 
zona de trabajo 
  3. “Plan de Contingencias” elaborar un plan para hacer frente a posibles 
contingencias que se podrían presentar en las distintas fases del proyecto, y sentar las 




  4       sentar las bases para delinear un “Programa de Acción Social “que desarrolle 
las posibilidades de brindar servicios básicos, asistencia técnica, generación de 
trabajo, ordenamiento territorial y despertar conciencia en la ciudadanía fomentando 
la participación de la misma. 
 
4.8.1 PLANES DE MANEJO AMBIENTAL 
PLAN PREVENTIVO – CORRECTOR POR ACCIONES 
a.    Por volumen 
Se recomienda que los trabajos sean ejecutados por equipos mecánicos adecuados en 
cuanto al peso. 
Los operarios deben ser expertos de manera que se realicen el menor número o 
número indispensables de maniobras para obtener la máxima productividad con el 
mínimo de alteraciones fuera del área de trabajo.  
b.    Por extracción de material de canteras se recomiendan los siguientes puntos: 
 
-      Utilizar las canteras que se encuentren en operación y autorizadas por las 
entidades encargadas, realizándose el traslado de los materiales a utilizar en camiones 
debidamente acondicionados para evitar la caída de materiales o agregados o 
lubricantes en las vías que se utilicen. 
-       Durante el proceso de limpieza de las canteras previa a la extracción, se 
deberán retirar, y si es posible trasportar la cobertura de la cantera, operando de la 
forma más racional posible ya que se trata de ecosistemas frágiles. 
-       En el proceso de extracción, de materiales duran las excavaciones, se evitarán 
la formación de depresiones que conduzcan a la acumulación de charcos de agua; 
debiendo preceder a dar pendientes, nivelar y propiciar el flujo continuo de las aguas 
de probable labor que se deberá hacer al final de cada jornada de extracción. 
 
c.    Por campamento de obra. 
Utilizar las redes de desagüe existentes o ubicar las letrinas de arcillas cohesivas y no 
permeables para evitar la contaminación de los recursos de agua. 
 




No dañar la flora, obstruir o cerrar cauces de agua, causar el mismo efecto negativo 
al entorno a la hora de llevar a cabo las actividades propias de la construcción, 
especialmente a la hora de eliminar el desmote. 
Los rellenos sanitarios en donde se acumulan residuos sólidos se deberán ubicar a una 
distancia mínima de 3 km. Contados a partir del área de proyecto. 
Se ha previsto que se utilizarán botaderos y/o relleno autorizados, debiéndose acarrear 
los materiales excedentes de la excavación a los lugares indicados y autorizados, 
ejecutándose labores de explanación y perfilado en estos lugares. Dentro de las 
partidas incluidas en el presupuesto base, se ha considerado la ejecución de estos 
trabajos por lo que no existirá sobre – costo alguno. 
 
4.9. PLAN DE CONTINGENCIAS 
 
En caso que ocurra un destre o problema ambiental, se delinearán acciones de 
respuestas inmediatas, con posteriores medidas de recuperación más complejas y 
costosas. 
El conocimiento oportuno de la existencia del problema ambiental es fundamental 
para poner en marcha el plan de contingencias y movilizar los recursos necesarios 
para llevar a cabo las acciones de control. 
   Realizar una evaluación de la magnitud del problema su localización, las 
perturbaciones causadas por el accidente y otros factores 
   Se procederá a calificar el problema de acuerdo a su magnitud, se deben considerar 
tres niveles: 
•       Problema ambiental de bajo riego, cuando el problema no requiere la puesta 
en marcha del plan, y sólo se cumplirá con comunicar a las instituciones pertinentes 
para la solución de este. 
• Problema ambiental de mediano riego, cuando el problema representa una 
amenaza para la salud pública, en cuyo caso se ejecutará la medida de contingencias 
adecuada, evaluando su desarrollo para la ejecución de medidas complementarias. 
• Problema ambiental de alto riego, son aquellas que por su magnitud, carácter e 
intensidad representan una amenaza para la salud pública o bienestar general, en las 
cuales el plan de contingencia se efectuará en estrecha coordinación con Defensa 






Es muy poco probables que ocurran desastres de tipo geológico (terremotos o sismos), 
o desastres por factores climáticos (lluvias torrenciales, inundaciones) o por acciones 
antropogénicas (incendios forestales, alteración del medio, etc.). Se describen los 
principales problemas ambientales, clasificados de acuerdo a su magnitud. 
 
DE BAJO RIESGO 
•  Obstaculización puntual de las vías por la construcción misma, objetos   extraños 
y por ingreso y salida de vehículos a la zona de trabajos. 
• Erosión meteórica de la capa superficial del terreno natural, en forma eventual y 
efímera. 
DE MEDIANO RIESGO 
•    Pérdida de área libre y fluidez en el transito durante el periodo de obra. 
•    Prolongación de vectores infecciosos, como consecuencia del movimiento de 
tierras 
 
4.10.    EVALUACIÓN DE IMPACTO AMBIENTALES 
A.    TRIBUTOS DE IMPACTOS 
a    Naturaleza: Características benéficas o dañinas de un efecto y su calificación de 
tipo cualitativo; impacto beneficioso (+) imp. Perjudicial (-). 
b    Efecto (EF): Relación causa --efecto, forma de manifestación del efecto sobre 
un factor, como consecuencia de una acción, indirecto (1), directo (4). 
c    Área de influencia: Evaluación espacial referida a la extensión del efecto 
producido en el entorno del proyecto bajo análisis Puntual (1), local (2). Regional (4) 
extra regional (8). 
d    Intensidad: Grado de afectación que presenta el impacto sobre la media Baja (2), 
media (4), alto (8), total destrucción (12). 
he    Persistencia: Insistencia, constancia en el propósito o ejecución de los impactos. 
Duración permanente de los impactos. Fugaz temporal, permanente. 
f    Acumulación: Acción y efecto de acumular, amontonar, juntar o reunir impactos 
que originarían distorsiones al entorno. Simple, acumulativo. 
g    Reversibilidad: Calidad para volver a su estado o condición anterior, luego de 




h  Periodicidad: Aptitud de fenómenos para reproducirse en épocas determinadas; 
con intervalos más o menos largos, pero iguales entre sí, durante los cuales cesan 
aquellos por completo. 
Irregular periódico, continúo 
i. Plazo de manifestación: Términos o tiempo señalado para la presentación de los 
impactos. 
 Mediato, inmediato 
j.  Recuperabilidad: Características de recobrar, volver a adquirir el entorno que 
existía y que fue alterado o modificado por un impacto. Recuperable, mitigable, 
irrecuperable. 
k. Sinergia: Debido a que existen efectos que en algunos casos ocasiona otros efectos 
(efectos secundarios) o que, unidos a otros, presentan fenómenos de sinergismo 
(mayor que la suma algebraica de efectos), es necesario analizar las implicancias del 
efecto en si sobre otros componentes del entorno. Se califica como: sin sinergismo 
(1), sinérgico (2), muy sinérgico (4). 
l. Significancia: Incluye un análisis global del efecto, teniendo en cuenta los criterios 
anteriores y determina el grado e importancia de este sobre el ambiente receptor. 
La importancia del impacto viene representada por un valor que se deduce mediante 
el modelo propuesto, que este en función del valor asignado a los atributos 
considerados. 
S= +1- ((EF) + 2 (Al) + 3(l) + (PE) + (PC) + (RD) + (RP) + (PM) +(MC) + (Sal)} 
La importancia del impacto toma valores entre 13 y 100: 
Compatible  S <= 25 
Moderada    25 < S<= 50 
Severa   50 <Sa75 
Crítica   75 < S < = 100 
 
En el presente caso el valor resultante de la calificación de los impactos corresponde 
a los siguientes valores: 
S = + {(1) + 2(1) + 3(2) + (4) + (2) + (2) + (2) + (1) + (2)} = 21 < 25 
Obteniéndose un valor de 21 lo que incluye dentro del rango de Compatible, no 
requiriéndose de mayores estudios ni medidas de mayor complejidad que un buen 
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ESTUDIO DE HIDROLOGÍA E HIDRÁULICA  
1. Generalidades  
1.1 Introducción  
El Estudio Hidrológico e Hidráulico del proyecto “DISEÑO DE LA 
INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y CASERIO 




CHACHAPOYAS, DEPARTAMENTO AMAZONAS”  tiene como objeto establecer 
las  
características hidrológicas de los regímenes de avenidas máximas y extraordinarias que 
conlleven a una real apreciación del comportamiento hidráulico de las obras de arte y de 
drenaje a proyectar que permitirá definir sus requisitos mínimos de diseño tales como 
cunetas, alcantarillas, badenes y demás necesarias en función de los niveles de seguridad 
o riesgos permitidos y a la vez aceptables para las características particulares de la zona, 
considerando además la ocurrencia de caudales máximos y eventualmente extraordinarios 
en un determinado(s) periodo(s) de retorno y probabilidad de ocurrencia; acorde a las 
consideraciones de diseño, criterios ingenieriles y normatividad vigente. Para ello se 
sistematizará y programará métodos de solución utilizados en hidrología superficial para 
temas específicos como la determinación de las precipitaciones de diseño para los 
diferentes períodos de retorno según las distribuciones de mejor ajuste, determinación de 
los caudales máximos en las microcuencas de aporte, tránsito de caudales según intervalos 
de tiempos definidos por el tiempo de concentración y los principales parámetros 
hidráulicos de las obras de arte a proyectar.  
1.2 Objetivos  
1. Evaluar desde el punto de vista hidráulico las estructuras de drenaje existentes.  
2. Estudiar las características hidrológicas, hidráulicas y geomorfológicas de las 
quebradas  
(microcuencas) existentes que interceptan la vía proyectada,  
3. Determinar las precipitaciones máximas y los caudales máximos de diseño en 
base a la información disponible.  
4. Proponer las diversas obras de arte como parte del drenaje del camino vecinal de 
acuerdo a la evaluación de las estructuras existentes, así como sus dimensiones 




del servicio en los períodos de lluvia desfavorables, a fin de garantizar su estabilidad 
y permanencia.  
  
Para cumplir con los objetivos propuestos se realizaron a partir de la información 
obtenida, el reconocimiento de campo de la zona en estudio y la información 
meteorológica y cartográfica recopilada.  
  
1.3 Importancia  
La importancia de realizar el presente estudio hidrológico, radica en la necesidad de 
proyectar las obras de arte que servirán de drenaje del camino vecinal Anexo Izcuchaca 
y Caserío Buena Vista, distrito de Molinopampa, Provincia de Chachapoyas, 
Departamento Amazonas, también la de evaluar el comportamiento hidrológico e 
hidráulico y sobre todo los cambios drásticos que se pueden producir por eventos 
extremos. 
1.4 Definición de términos empleados  
❖ Aguas abajo  
Con relación a una sección de un curso de agua, se dice que un punto está aguas abajo, si 
se sitúa después de la sección considerada, avanzando en el sentido de la corriente.  
Otra expresión también usada es río abajo.   
❖ Aguas arriba  
Es el contrario de la definición anterior. También se puede decir río arriba.   
❖ Ancho de la cuenca  
El ancho se define como la relación entre el área (A) y la longitud de la cuenca (L) y se 




❖ Área de la cuenca  
El área de la cuenca es probablemente la característica geomorfológica más importante 
para el diseño. Está definida como la proyección horizontal de toda el área de drenaje de 
un sistema de escorrentía dirigido directa o indirectamente a un mismo cauce natural.  
❖ Caudal  
Cantidad de agua que pasa por un punto específico en un sistema hidráulico en un 
momento o periodo dado.  
❖ Caudal base  
Caudal en los ríos y cauces menores que discurre en estiaje, que normalmente procede de 
la descarga de aguas subterráneas.  
❖ Coeficiente de escurrimiento  
Relación entre el volumen de agua que se precipita sobre una superficie determinada y el 
volumen de agua que escurre de la misma superficie. Una superficie totalmente 
impermeable, como puede ser un estacionamiento asfaltado, el coeficiente es casi igual a 
1,0 pues solamente dejará de escurrir el agua que se evapora.   
❖ Cuenca  
La superficie de terreno cuya escorrentía superficial fluye en su totalidad a través de una 
serie de corrientes, ríos y, eventualmente, lagos hacia el mar por una única 
desembocadura, estuario o delta.  
❖ Hidrograma   
Es el hidrograma de escorrentía directa que se producirá en la salida de la cuenca si sobre 
ella se produjera una precipitación neta de una duración determinada.  
❖ Intensidad de la precipitación  




(milímetros por hora).  
❖ Longitud.  
La longitud, L, de la cuenca puede estar definida como la distancia horizontal del río 
principal entre un punto aguas abajo (estación de aforo) y otro punto aguas arriba donde 
la tendencia general del río principal corte la línea de contorno de la cuenca.  
❖ Margen derecha  
Si nos imaginamos parados en el medio del río, mirando hacia donde corre el río, es decir 
mirando aguas abajo, la margen derecha es la orilla que se encuentra a nuestra derecha.  
❖ Margen izquierda  
Si nos imaginamos parados en el medio del río, mirando hacia donde corre el río, es decir 
mirando aguas abajo, la margen izquierda es la orilla que se encuentra a nuestra izquierda.  
❖ Pendiente   
Es una medida de la inclinación de la superficie del fondo en el sentido de la corriente. 
Se expresa como la tangente del ángulo que forma la horizontal con la línea del fondo en 
sentido longitudinal.  
 
 
❖ Perímetro  
El perímetro de la cuenca o la longitud de la línea de divorcio de la hoya es un parámetro 
importante, pues en conexión con el área nos puede decir algo sobre la forma de la cuenca. 
Usualmente este parámetro físico es simbolizado por la mayúscula P.  
❖ Precipitación  
Es cualquier agua meteórica recogida sobre la superficie terrestre. Esto incluye 




❖ Sinuosidad de un tramo de río  
Relación entre la distancia en línea recta entre los dos puntos, y la longitud medida en el 
cauce del río, siguiendo la línea del Thalweg.  
❖ Tiempo de concentración   
El tiempo de concentración de una determinada cuenca hidrográfica es el tiempo 
necesario para que el caudal saliente se estabilice, cuando la ocurrencia de una 
precipitación con intensidad constante sobre toda la cuenca.  
  
1.5 Metodología empleada  
Con el fin de reunir los criterios adecuados para conocer las características hidráulicas, 
hidrológicas y de drenaje del río y los aportes se realizaron los estudios en las siguientes 
etapas:  
1.5.1 Trabajos preliminares   
1.5.1.1 Recopilación de información  
Comprendió la recolección, evaluación y análisis de la documentación existente como 
estudios anteriores, cartografía, fotografías aéreas y pluviometría en el área de estudio. 
Así tenemos como la principal información recopilada:  





Figura Nº 1: Carta Nacional del cuadrángulo de Chachapoyas (13-h)  
 
b) Datos pluviométricos de la Estación Meteorológica Chachapoyas – Código 
000375, perteneciente al departamento de Amazonas, Provincia de Chachapoyas, 
  







Distrito de Chachapoyas, cuya latitud es 6º 12` 30`` S y longitud 77° 52' 18`` W 
a una altitud de 2490  
m.s.n.m., dicha Estación es operada por el SENAMHI – Perú.  
  
1.5.1.2 Visita preliminar de campo  
Los responsables del presente estudio realizaron una visita preliminar a las instalaciones 
de las diferentes instituciones relacionadas directamente con el presente proyecto, donde 
realizó las coordinaciones para adquirir estudios anteriormente realizados y evaluó la 
logística con que contaban lugares cercanos a la zona.  
  
1.5.2 Trabajos de campo  
Los trabajos de campo consistieron mayormente en evaluaciones in situ de los parámetros 
hidráulicos e hidrológicos más relevantes cercanos, lo que consistió en un recorrido tanto 
aguas arriba como aguas abajo en la zona de influencia de las obras de arte del camino 
vecinal, además se pudo realizar las observaciones en campo necesarias para la obtención 
de parámetros hidrológicos e hidráulicos, tales como:  
  
a. El valor de “n” Manning haciendo uso de las tablas que proporciona el Manual 
de Hidrología, Hidráulica y Drenaje del Ministerio de Transporte y 
Comunicaciones.  
b. Las características del tipo de suelo y uso de la tierra, que principalmente se 
estimaron con un CN ó N = 80 (valor de Número de Curva), adoptándose un valor 
de 80 debido a que nos encontramos que el suelo predominante es del Grupo C 




cuyo uso corresponde a bosques de cubierta buena de moderado bajo potencial de 
escorrentía.      
  
c. Huellas de niveles máximos de agua en los márgenes de las microcuencas y/o 
quebradas de aporte en las zonas de influencia al camino vecinal.  
  
1.5.3 Trabajos de gabinete  
Los trabajos de gabinete se desarrollaron para poder describir las observaciones y trabajos 
elaborados en campo y luego con una detallada evaluación presentar los resultados 
obtenidos según los análisis realizados. Este estudio consistió en:  
a. Describir las características generales del proyecto por medio de una 
introducción, luego establecer los objetivos del estudio, importancia del estudio, 
definición de términos empleados y la metodología empleada usada en la 
elaboración del presente estudio.  
  
b. Información básica; conteniendo la ubicación del área de estudio, la ubicación 
del camino vecinal Anexo Izcuchaca y Caserío Buena Vista, distrito de 
Molinopampa, Provincia de Chachapoyas, Departamento Amazonas, las 
microcuencas de interés que este caso corresponden a la Cuenca del río San 
Antonio, sin embargo, por ser aportes de menor magnitud simplemente se 
delimitaron las áreas de aporte para cada una de las obras de arte a proyectar.  
  
c. Análisis hidrológico, conteniendo la información básica utilizada, 
precipitaciones máximas anuales de 24 horas de duración, así como las de diseño, 




Logaritmo Pearson Tipo III, Logaritmo Normal de 2 Parámetros, Gamma de 2 
Parámetros, Normal, entre otras), método de transformación de alturas de lluvia en 
escorrentía empleando la fórmula racional para cuencas menores a 10 Km2, el 
hidrograma triangular y adimensional del Servicio de Conservación de Suelos 
(SCS) hoy llamado Servicio de Conservación de Recursos Naturales (NRCS).  
2. Información básica  
2.1 Ubicación del área de estudio  
El camino vecinal se ubica en la Región Amazonas, Provincia de Chachapoyas, Distrito 
de Molinopampa, El camino vecinal a proyectar se inicia en el cruce de Izcuchaca – 
carretera Chachapoyas - Rodríguez de Mendoza (Km 0+000) y llega al caserío de Buena 
vista (Km 07+300).  
  
Geográficamente, dicho tramo está comprendido aproximadamente entre las coordenadas 
UTM georreferenciadas en el sistema WGS 84 para el punto de inicio de 181348.99 
(ESTE) y 9297974 (NORTE) ubicado entre el cruce de Magdalena y el Maino (Km 
0+000) y el punto final se ubica en las coordenadas 182521.10 (ESTE) y 9294330.57 
(NORTE). 
Cuadro Nº 1: Ruta terrestre de acceso a la zona del proyecto  
DESDE  HASTA  TIPO DE VIA  DISTANCIA  TIEMPO  
Lima - 
Chiclayo  
Chachapoyas  Carretera asfaltada  1155 km  24.0 
Horas  
Chachapoyas  Izcuchaca Carretera en 
proceso de 
pavimento flexible  
70.00 Km  2.00 Hora  





El acceso por la segunda ruta corresponde por vía aérea y es a través del Aeropuerto 
Internacional José Abelardo Quiñonez de la ciudad de Chiclayo que constituye un centro 
de operación del movimiento de pasajeros y carga de carácter interregional (Lima – 
Chiclayo).  
  
Sobre esta zona se ha efectuado análisis de las condiciones naturales del emplazamiento 
de las obras de arte proyectadas para el correcto drenaje del camino vecinal, cuya 
ubicación se ha determinado tomando en cuenta los siguientes criterios generales:  
1. Posición del trazo preliminar en función de los accesos, sin tener carácter 
limitativo.  
2. Ubicación de tramos del camino vecinal existente con respecto al río 
preferentemente paralelo y con ocurrencia del flujo de agua en condiciones 
cuasi uniformes, para este caso en la confluencia de los aportes al río 
principal Utcubamba.   
3. Ubicación exacta de zonas de influencia de aporte de caudales donde las 
características geomecánicas del subsuelo permitan una cimentación 
adecuada y de fácil construcción para las distintas obras de arte proyectadas.  
2.2 Cuenca de interés   
La Cuenca de interés comprende a la cuenca del río San Antonio, para el caso del presente 
estudio se considerará sólo las microcuencas de aporte desde las inmediaciones del inicio 
del camino vecinal hasta su tramo final. Para el presente estudio encontramos diversos 
aportes en ciertas progresivas con áreas que varían según sus aportes y sus longitudes del 






Figura Nº 2: Ubicación de la Cuenca del río Utcubamba 
 
Fuente: Mapa de Cuencas Hidrográficas del Perú – Ministerio del Medio 


































DE 1.50 m x 1.50 m 
1 0+156.30 0.050 57.55 2750.00 0.021 0.5600 80.00 
2 1+891.30 0.047 46.45 1243.00 0.037 0.5600 80.00 
3 2+208.70 0.048 39.30 1005.00 0.039 0.5600 80.00 
4 2+280.00 0.045 31.20 955.00 0.033 0.5600 80.00 
5 2+325.00 0.051 33.33 865.00 0.039 0.5600 80.00 
6 2+380.00 0.046 25.72 613.00 0.042 0.5600 80.00 
7 3+257.00 0.047 20.33 725.00 0.028 0.5600 80.00 
8 3+850.00 0.049 23.10 705.00 0.033 0.5600 80.00 
9 4+863.00 0.044 29.50 830.00 0.036 0.5600 80.00 
10 5+094.00 0.051 49.00 1056.00 0.046 0.5600 80.00 
11 5+360.00 0.052 47.00 1420.00 0.033 0.5600 80.00 
12 5+682.00 0.050 42.45 2214.00 0.019 0.5600 80.00 
13 5+821.00 0.049 35.30 1320.00 0.027 0.5600 80.00 
14 6+180.00 0.049 25.40 1255.00 0.020 0.5600 80.00 
15 6+260.00 0.045 45.32 1301.00 0.035 0.5600 80.00 
16 6+500.00 0.047 25.60 1214.00 0.021 0.5600 80.00 
17 6+620.00 0.045 25.21 955.00 0.026 0.5600 80.00 
18 6+848.00 0.044 29.16 875.00 0.033 0.5600 80.00 
19 7+523.00 0.044 25.60 925.00 0.028 0.5600 80.00 
20 7+862.00 0.051 22.00 592.00 0.037 0.5600 80.00 





Fuente: Elaboración propia.  
Figura N° 3: Baden N°1 en la progresiva 0+300, cuya área de drenaje es 0.125 Km2.  
21 8+343.00 0.085 17.50 675.00 0.026 0.5600 80.00 
22 8+500.00 0.065 22.75 980.00 0.023 0.5600 80.00 
23 9+583.00 0.080 21.50 1025.00 0.021 0.5600 80.00 
24 10+465.00 0.075 22.00 880.00 0.025 0.5600 80.00 
25 11+008.00 0.050 17.35 645.00 0.027 0.5600 80.00 
BADEN DE 8.00 
METROS 
26 0+300.00 0.125 22.85 550.00 0.042 0.5600 80.00 
27 0+480.00 0.215 25.40 714.00 0.036 0.5600 80.00 




2.3 Climatología  
El clima en la zona del proyecto es cálido a frío con una temperatura media anual máxima 
de 34.6 ºC y mínima de 2.6 ºC (Estación Meteorológica Chachapoyas). El periodo de 
lluvia empieza en octubre y se prolonga hasta el mes de abril.   
2.3.1 Parámetros climáticos  
2.3.1.1 Precipitación  
La variable precipitación es tomada de la Estación Meteorológica Chachapoyas – Código 
000375, debido a que se ubica de forma más directa a la zona de influencia. A 



















Cuadro N° 3: Precipitaciones registradas en la Estación Meteorológica Chachapoyas  
PRECIPITACIONES REGISTRADAS EN LA ESTACIÓN PLUVIOMÉTRICA CHACHAPOYAS 
OFICINA GENERAL DE ESTADISTICA E INFORMATICA - SENAMHI 
ESTACIÓN :  CHACHAPOYAS /  000375  
PARAMETRO       : PRECIPITACION MAXIMA EN 
24 HORAS (mm) 




: 2490 m.s.n.m.   
DEPARTAMENTO 
  : 06° 12' 30`` S   PROVINCIA 
: 77° 52' 18`` W   DISTRITO 


























2011 S/D S/D S/D S/D S/D S/D S/D S/D S/D 14.20 9.80 19.60 19.60 
2012 23.40 53.40 16.60 14.70 18.80 37.70 1.60 2.20 11.90 25.80 14.50 9.30 53.40 
2013 29.70 17.70 19.70 15.00 5.80 8.30 3.90 8.20 10.70 22.30 11.60 9.80 29.70 
2014 17.20 12.70 36.30 16.20 17.10 15.10 5.40 9.60 11.80 8.90 20.00 24.90 36.30 
2015 39.50 25.60 21.10 26.20 11.60 1.60 5.40 12.70 2.40 12.20 18.60 17.70 39.50 
2016 4.30 15.40 18.60 8.60 6.50 11.50 1.50 1.90 18.20 S/D S/D S/D 18.60 
PROMEDIO 22.82 24.96 22.46 16.14 11.96 14.84 3.56 6.92 11.00 16.68 14.90 16.26 32.85 
MÁXIMO 
VALOR 
39.50 53.40 36.30 26.20 18.80 37.70 5.40 12.70 18.20 25.80 20.00 24.90 53.40 
MÍNIMO 
VALOR 




15.06 18.02 11.58 8.70 7.22 13.68 2.26 5.09 6.76 9.31 7.24 8.93 13.17 




El valor de precipitación máximo anual más alto registrado en la estación Chachapoyas 
del período correspondiente 2011 – 2016 del cual se tienen registros en el SENAMHI fue 
en el año  
2012 el cual registro un valor de 53.40 mm y el valor mínimo fue en el año 2019 con un 
valor de 18.60 mm. Respecto a los valores a nivel mensual los valores máximos 
corresponden a los meses de Enero a Abril.   
  
Figura N°6: Distribución de precipitaciones máximas anuales de la EM Chachapoyas  
Período: 2011 – 2016 según registro histórico de SENAMHI. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
2.3.1.2 Temperatura  













2011 2012 2013 2014 2015 2016  
Tiempo (años)  
PRECIPITACIONES MÁXIMAS ANUALES (PERIODO 2011  - 2016)  
ESTACIÓN CHACHAPOYAS  





3. Análisis hidrológico  
3.1 Información básica utilizada  
Con la información obtenida de la oficina de estadística e informática del Servicio 
Nacional de Meteorología e Hidrología (SENAMHI), se ha procedido a efectuar el 
cálculo de lluvia (precipitación) para determinar la capacidad de las estructuras dentro de 
su período de vida asignada teniendo en cuenta el punto de vista económico. Este cálculo 
se basa en las posibilidades de excedencia o no excedencia de las frecuencias de lluvia 
según los métodos de distribución de valores extremos como son: Gumbel Tipo I, Normal, 
Gamma, Log Normal, y el de Logaritmo Pearson Tipo III, para calcular precipitaciones 
para periodos de retorno de 2, 5, 10, 25, 50 y 100 años,  ya con estas precipitaciones se 
procedió oportunamente a la transformación de dicha lluvia en volumen de escorrentía 
(las mismas que son presentadas en el estudio del presente anexo) es decir la 
transformación de la precipitación en caudal. El método para calcular los caudales de los 
flujos que discurren a través del río es el Soil Conservation Service (1972) SCS 
actualmente el NRCS (Servicio de Conservación de Recursos Naturales) de los Estados 
Unidos, que es utilizado para cuencas similares a la estudiada.  
  
3.2 Precipitación máxima de 24 horas de duración  
Para determinar las precipitaciones máximas de 24 horas se emplearon los métodos de 
distribución de frecuencias, el cual nos permitirá obtener las precipitaciones máximas 
para los diferentes períodos de retorno, dicha información deberá tener el mejor ajuste 
respecto a los registros históricos de la Estación Meteorológica Chachapoyas – Código 
000375  




Los saltos o quiebres que presenta la información pluviométrica de una estación se refiere 
a la disminución parcial de las precipitaciones conforme avanza el tiempo (en años), sin 
embargo es recomendable evaluar el comportamiento de las lluvias de aporte en toda la 
zona y considerar además los eventos extremos futuros que puedan mejorar la tendencia 
al ligero aumento de la precipitación y distribuirse en forma homogénea en toda la cuenca, 
para ello se consideró cruzar la información existente de la EM Chachapoyas con las 
precipitaciones máximas extendidas según los períodos de retorno considerados.  
  
Del análisis realizado se puede decir que hay una buena tendencia de los registros 
históricos a pesar de ser pocos pues su factor de correlación cuadrático es muy próximo 
a la unidad (R2 = 0.9855, equivalente a 98.55 % de certeza de una buena consistencia en 
la información), sin embargo, los resultados mostrados sólo serán válidos para el presente 
estudio debido a que las quebradas de aporte o microcuencas tienen áreas muy pequeñas 
y menores a 10 Km2.   
 Figura Nº 7: Análisis de consistencia para la EM Chachapoyas.  









Fuente: Elaboración propia 
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3.4 Análisis de distribución de frecuencias  
Según el análisis de la información pluviométrica, se determinaron las precipitaciones 
máximas empleando los siguientes métodos:  
 Cuadro N° 4: Resumen de las distribuciones de mejor ajuste empleando los 
diferentes  





















































2 23.65 33.07 32.85 30.65 31.40 31.38 28.64 30.65 
5 106.67 43.56 43.93 43.38 42.29 42.36 41.25 43.38 
10 161.78 48.82 49.73 52.02 48.95 48.99 52.51 52.02 
25 231.57 53.86 55.91 63.14 56.89 56.75 71.24 63.14 
50 283.00 56.73 59.90 71.55 62.53 62.15 89.34 71.55 
100 334.43 59.03 63.49 80.07 67.97 67.27 111.84 80.07 
  
Fuente: Elaboración propia 
Tal y como se muestra en el cuadro N°5 la distribución que mejor se ajusta a los registros 
históricos (tendencia) es la distribución Logaritmo Normal de 2 parámetros, cuyas 






Cuadro N° 5: Precipitaciones máximas para el diseño de las obras de arte 
TIPO DE ESTRUCTURA  Tr (AÑOS)  
P diseño 
(mm)  
ALCANTARILLA  25.00  63.14  
BADEN  25.00  63.14  
  
Fuente: Elaboración propia 
 
3.5 Intensidad de lluvia  
Para determinar las intensidades de lluvia según las precipitaciones máximas calculadas 
para cada período de retorno se procedió a determinar primero el tiempo de concentración 
según los métodos de Kirpich, del SCS – NRCS y de Izzard tal y como lo recomienda el 
Manual de Hidrología, Hidráulica y Drenaje del Ministerio de Transporte y 




1 10 100  
Período de Retorno (Tr, en años)  
DISTRIBUCIONES DE MEJOR AJUSTE POR LOS DIFERENTES MÉTODOS  
PARA LA ESTACIÒN CHACHAPOYAS  
REGISTROS HISTÓRICOS LOG PEARSON TIPO III DISTRIBUCIÓN NORMAL  
LOG NORMAL 2 P LOG NORMAL 3 P GAMMA 2P  




 Ecuación N° 1: Fórmula de Kirpich para determinar el tiempo de concentración  
   
  
Ecuación N° 2: Fórmula del SCS – NRCS para determinar el tiempo de 
concentración  
   
  
Ecuación N° 3: Fórmula de Izzard para determinar el tiempo de concentración  
 
Fuente: Manual de Hidrología, Hidráulica y Drenaje del MTC – Perú.  






















2 30.65 250.00 5.50 0.0220 80.00 0.10 0.30 8.43 
5 43.38 250.00 5.50 0.0220 80.00 0.10 0.30 6.69 




Fuente: Manual de  Hidrología , Hidráulica y Drenaje del MTC  –   Perú . 
  









25 63.14 250.00 5.50 0.0220 80.00 0.10 0.30 5.21 
50 71.55 250.00 5.50 0.0220 80.00 0.10 0.30 4.79 
100 80.07 250.00 5.50 0.0220 80.00 0.10 0.30 4.45 
Fuente: Elaboración propia  
  
Luego se procedió a dividir cada precipitación máxima (Pd) entre el tiempo de 
concentración elegido en este caso se ha escogido el método del SCS – NRCS, tal y como 
se detalla a continuación. Finalmente, según las intensidades máximas calculadas, las 









INTERVALOS DE TIEMPO (∆t) EN HORAS SEGÚN EL 













0.20  0.40  0.60  0.80  1.00  
2  30.65  153.25  76.63  51.08  38.31  30.65  
5  43.38  216.90  108.45  72.30  54.23  43.38  
10  52.02  260.10  130.05  86.70  65.03  52.02  
25  63.14  315.70  157.85  105.23  78.93  63.14  
50  71.55  357.75  178.88  119.25  89.44  71.55  
100  80.07  400.35  200.18  133.45  100.09  80.07  
  
Fuente: Elaboración Propia 
  





Fuente: Elaboración Propia 
Cabe recalcar que si se diseñara las obras de arte a proyectar con la fórmula racional para 
determinar los caudales máximos en la zona de influencia del proyecto (Área máxima de 
0.215 Km2), se tendrían como resultado los siguientes caudales máximos e Hidrograma 
por el método del Hidrograma sintético triangular y del Hidrograma adimensional del 
SCS – NRCS.  






CAUDALES MÁXIMOS POR LA FÓRMULA RACIONAL (Q = 
CIA / 3.60) EN m3/s 
INTERVALOS DE TIEMPO (∆t) EN HORAS SEGÚN EL TIEMPO 
DE CONCENTRACIÓN (SE HA ESCOGIDO 2 horas) 
 
0.20 0.40 0.60 0.80 1.00 
2 30.65 5.13 2.56 1.71 1.28 1.03 
5 43.38 7.25 3.63 2.42 1.81 1.45 
10 52.02 8.70 4.35 2.90 2.17 1.74 
25 63.14 10.56 5.28 3.52 2.64 2.11 
50 71.55 11.96 5.98 3.99 2.99 2.39 
100 80.07 13.39 6.69 4.46 3.35 2.68 












0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 1.00  
Duración (horas)  
CURVA Tr = 2 años CURVA Tr = 5 años CURVA Tr = 10 años  





Ecuación N° 4: Fórmula Racional expresada en m3/s  
  
Dónde:  
Q = Caudal máximo expresado en m3/s.  
I = Intensidad máxima en mm/hr.  
A = Área de la cuenca en Km2.  
  
Figura N° 10: Hidrograma Sintético Triangular para la zona del proyecto  
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Fuente: Elaboración Propia 
  
3.6 Método de transformación de alturas de lluvia en escorrentía  
Para determinar las escorrentía como caudal a partir de las precipitaciones máximas 
calculadas se empleará el método de la fórmula racional ya descrito anteriormente y el 
siguiente procedimiento según el método del hidrograma unitario del NRCS, primero se 
deberá calcular el tiempo de retraso, luego la duración de exceso y el tiempo pico, después 
el tiempo base para determinar el caudal pico unitario, finalmente con la altura de lluvia 
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CONCENTRA

















10 25 50 10 25 50 
ALCANTARIL
LAS  
DE 1.50 m x 1.50 
m 
1 0+156.30 0.050 57.55 2750.00 0.021 0.5600 80.00 0.64 0.05 52.02 63.1
4 
71.55 0.40 0.49 0.56 
2 1+891.30 0.047 46.45 1243.00 0.037 0.5600 80.00 0.28 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.38 0.46 0.52 
3 2+208.70 0.048 39.30 1005.00 0.039 0.5600 80.00 0.23 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.39 0.47 0.53 
4 2+280.00 0.045 31.20 955.00 0.033 0.5600 80.00 0.24 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.44 0.50 
5 2+325.00 0.051 33.33 865.00 0.039 0.5600 80.00 0.21 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.41 0.50 0.57 
6 2+380.00 0.046 25.72 613.00 0.042 0.5600 80.00 0.15 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.37 0.45 0.51 
7 3+257.00 0.047 20.33 725.00 0.028 0.5600 80.00 0.21 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.38 0.46 0.52 
8 3+850.00 0.049 23.10 705.00 0.033 0.5600 80.00 0.19 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.40 0.48 0.55 
9 4+863.00 0.044 29.50 830.00 0.036 0.5600 80.00 0.21 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.43 0.49 
10 5+094.00 0.051 49.00 1056.00 0.046 0.5600 80.00 0.23 0.04 52.02 63.1
4 




11 5+360.00 0.052 47.00 1420.00 0.033 0.5600 80.00 0.32 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.42 0.51 0.58 
12 5+682.00 0.050 42.45 2214.00 0.019 0.5600 80.00 0.56 0.06 52.02 63.1
4 
71.55 0.40 0.49 0.56 
13 5+821.00 0.049 35.30 1320.00 0.027 0.5600 80.00 0.33 0.05 52.02 63.1
4 
71.55 0.40 0.48 0.55 
14 6+180.00 0.049 25.40 1255.00 0.020 0.5600 80.00 0.35 0.05 52.02 63.1
4 
71.55 0.40 0.48 0.55 
15 6+260.00 0.045 45.32 1301.00 0.035 0.5600 80.00 0.30 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.44 0.50 
16 6+500.00 0.047 25.60 1214.00 0.021 0.5600 80.00 0.34 0.05 52.02 63.1
4 
71.55 0.38 0.46 0.52 
17 6+620.00 0.045 25.21 955.00 0.026 0.5600 80.00 0.26 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.44 0.50 
18 6+848.00 0.044 29.16 875.00 0.033 0.5600 80.00 0.22 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.43 0.49 
19 7+523.00 0.044 25.60 925.00 0.028 0.5600 80.00 0.25 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.36 0.43 0.49 
20 7+862.00 0.051 22.00 592.00 0.037 0.5600 80.00 0.16 0.04 52.02 63.1
4 
71.55 0.41 0.50 0.57 
21 8+343.00 0.085 17.50 675.00 0.026 0.5600 80.00 0.20 0.06 52.02 63.1
4 
71.55 0.69 0.83 0.95 
22 8+500.00 0.065 22.75 980.00 0.023 0.5600 80.00 0.28 0.06 52.02 63.1
4 
71.55 0.53 0.64 0.72 
23 9+583.00 0.080 21.50 1025.00 0.021 0.5600 80.00 0.30 0.07 52.02 63.1
4 
71.55 0.65 0.79 0.89 
24 10+465.00 0.075 22.00 880.00 0.025 0.5600 80.00 0.25 0.06 52.02 63.1
4 
71.55 0.61 0.74 0.83 
25 11+008.00 0.050 17.35 645.00 0.027 0.5600 80.00 0.19 0.05 52.02 63.1
4 




BADEN DE 8.00 
METROS 
26 0+300.00 0.125 22.85 550.00 0.042 0.5600 80.00 0.14 0.06 52.02 63.1
4 
71.55 1.01 1.23 1.39 
27 0+480.00 0.215 25.40 714.00 0.036 0.5600 80.00 0.18 0.08 52.02 63.1
4 
71.55 1.74 2.11 2.39 
28 1+807.10 0.112 28.60 955.00 0.030 0.5600 80.00 0.25 0.07 52.02 63.1
4 
71.55 0.91 1.10 1.25 
 
Fuente: Elaboración propia 3.7 Caudales de diseño 
 a. Para badenes:  



























BADEN DE 8.00 
METROS 
C°A° 0.017 0.025 8.00 0.20 8.00 1.92 11.22 0.17 2.87 5.50 1.23 
27 0+480.00 C°A° 0.017 0.025 8.00 0.20 8.00 1.92 11.22 0.17 2.87 5.50 2.11 
28 1+807.10 C°A° 0.017 0.025 8.00 0.20 8.00 1.92 11.22 0.17 2.87 5.50 1.10 








c. Para alcantarillas  
Cuadro N° 11: Parámetros y caudales de diseño para alcantarillas  






























DE 1.50 m x 1.50 m 
C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.49 
2 1+891.30 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.46 
3 2+208.70 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.47 
4 2+280.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.44 
5 2+325.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.50 
6 2+380.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.45 
7 3+257.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.46 
8 3+850.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.48 
9 4+863.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.43 
10 5+094.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.50 
11 5+360.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.51 
12 5+682.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.49 
13 5+821.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.48 
14 6+180.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.48 
15 6+260.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.44 
16 6+500.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.46 
17 6+620.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.44 
18 6+848.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.43 




20 7+862.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.50 
21 8+343.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.83 
22 8+500.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.64 
23 9+583.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.79 
24 10+465.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.74 
25 11+008.00 C°A° 1.50 1.50 0.017 0.0025 1.05 1.58 3.60 0.44 1.70 2.67 0.49 







✓ ESTUDIO DE VULNERABILIDAD Y RIESGO 
“DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE 
IZCUCHACA Y CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA - 
CHACHAPOYAS - AMAZONAS”  
  ANÁLISIS DE VULNERABILIDAD Y RIESGO  
 1.1 INTRODUCCIÒN  
El presente análisis de vulnerabilidad y riesgo del Proyecto, se ha realizado en base al 
documento técnico y la verificación sobre la generación de vulnerabilidades por 
exposición, fragilidad en el proyecto se hace usando el formato Nº 02 y Nº 03, del 
manual de “Pautas metodológicas para la incorporación del análisis del riesgo de 
desastres en los Proyectos de Inversión Pública” publicado por la DGPM. (Dirección 
General de Programación Multianual) DEL MEF. 
1.2 OBJETIVO  
Coadyuvar a reducir o disminuir los efectos de los desastres que se presentan en el 
ámbito de la obra, en base a una identificación de los fenómenos naturales, más 
recurrentes producidos en los últimos 20 años, proponiendo al mismo tiempo una 
serie de medidas, para un mejor tratamiento de los problemas presentados.  
LISTA DE VERIFICACIÓN SOBRE LA GENERACIÓN DE 
VULNERABILIDADES POR EXPOSICIÓN, FRAGILIDAD O RESILIENCIA 
EN EL PROYECTO  
Cuadro N° 42: Análisis de Vulnerabilidades por Exposición (localización)  
Preguntas  Si  No  Comentarios  
1. ¿La localización escogida para la ubicación del 
proyecto evita su exposición a peligros?   
  X    
2. Si la localización prevista para el proyecto lo expone a 
situaciones de peligro, ¿Es posible, técnicamente, 
cambiar la ubicación del proyecto a una zona menos 
expuesta?   
  X  La zona del proyecto es 
una zona que posee una 
topografía que es 
ondulada, por la 






Cuadro N° 43: Análisis de Vulnerabilidades por Fragilidad (tamaño, tecnología)  
Preguntas  Si  No  Comentarios  
1. ¿La construcción de la infraestructura sigue la 
normativa vigente, de acuerdo con el tipo de 
infraestructura de que se trate?   
X    Sigue el las normas para 
el diseño de caminos no 
pavimentados de bajo  
volumen de tránsito  
2. ¿Los materiales de construcción consideran las 
características geográficas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto?   
X    Los materiales a utilizar, 
pueden ser adquiridos 
en la zona y si se ajustan 
a sus características 
físicas y geográficas.  
3. ¿El diseño toma en cuenta las características 
geográficas y físicas de la zona de ejecución del 
proyecto?   
  
X    El diseño de las obras de 
arte, y geometría de la 
carretera va de acuerdo, 
a la topografía y 
pluviosidad de la zona  
 4. ¿La decisión de tamaño del proyecto considera las 
características geográficas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto?   
  
X    Las obras de arte y 
drenaje han  sido 
 diseñadas 
considerando que hay 
épocas de abundantes 
lluvias y por ende de 
grandes volúmenes de 
agua.  
5. ¿La tecnología propuesta para el proyecto considera las 
características geográficas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto?  
X    La tecnología propuesta 
se adecua a la realidad y 
condiciones de la zona.  
6. ¿Las decisiones de fecha de inicio y de ejecución del 
proyecto toman en cuenta las características 
geográficas, climáticas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto?   
X    Las fechas 
recomendables de inicio 
de obra fueron 
consideradas dentro de 




Diciembre, por ser 
épocas de menor 
intensidad de lluvias.  
  
Cuadro N° 44: Análisis de Vulnerabilidades por Resiliencia  
Preguntas  Si  No  Comentarios  
1. En la zona de ejecución del proyecto, ¿Existen 
mecanismos técnicos (por ejemplo, sistemas 
alternativos para la provisión del servicio) para hacer 
frente a la ocurrencia de peligros?   
X    Existe el Instituto Vial 
Provincial para velar por 
la transitabilidad de la Vía 
en coordinación con el 
gobierno local de 
Molinopampa.  
2. En la zona de ejecución del proyecto, ¿Existen 
mecanismos financieros (por ejemplo, fondos para 
atención de emergencias) para hacer frente a los daños 
ocasionados por la ocurrencia de peligros?   
  X  Existen los instrumentos 
metodológicos más no los 
recursos financieros para 
ello.  
3. En la zona de ejecución del proyecto, ¿Existen 
mecanismos organizativos (por ejemplo, planes de 
contingencia), para hacer frente a los daños ocasionados 
por la ocurrencia de peligros?   
X    Se prevé la 
implementación de 




estarán a cargo de apoyar 
para su solución.  
Las 3 preguntas anteriores sobre resiliencia se refirieron a la zona de ejecución del proyecto, 
ahora la idea es saber si el PIP, de manera específica, está incluyendo mecanismos para hacer f 
rente a una situación de riesgo.   
4. ¿El proyecto incluye mecanismos técnicos, 
financieros y/o organizativos para hacer frente a los 
daños ocasionados por la ocurrencia de peligros?  




5. ¿La población beneficiaria del proyecto conoce los 
potenciales daños que se generarían si el proyecto se ve 
afectado por una situación de peligro?  
X    Son conscientes del 
peligro que ocasionarían, 




De los resultados se desprende que el Proyecto ha de enfrentar vulnerabilidad alta 
respecto a la respuesta que tendrá la población beneficiada, en respuesta algún 
desastre ocurrido para esto el gobierno local de Molinopampa deberá velar para 
que estos estén debidamente organizados y poder dar solución rápida a estos 
eventos.  
  
1.3 ANÁLISIS DEL RIESGO  
El riesgo de desastres del Proyecto se ha de estimar tomando en cuenta los 
resultados encontrados para el Grado de Peligro y Vulnerabilidad del área del 
Proyecto y su cruce de acuerdo a la escala (Cuadro N° 46 del AdR) mostrada a 
continuación:  
Cuadro N° 46: Escala de Nivel de Riesgo, considerando Nivel de peligros y  
Vulnerabilidad  
Definición de Peligros / Vulnerabilidad  
Grado de Vulnerabilidad  
Bajo  Medio  Alto  
Grado de Peligros   
Bajo   Bajo   Bajo   Medio   
Medio   Bajo   Medio   Alto   
 Alto   Medio   Alto   Alto   
De acuerdo a la escala antes citada se desprende que el Nivel de Riesgo de 
Desastres del Proyecto es Medio y requiere por consecuencia actividades y/o 
medidas adecuadas para Gestión del Riesgo, basada en la propuesta de medidas 
estructurales y no estructurales de reducción del riesgo preexistente para la Obra 
principal del Proyecto.   




Para reducir la vulnerabilidad en la carretera, se estima conveniente implementar 
las políticas siguientes:  
❖ El Expediente técnico de la obra, debe contar necesariamente con una 
evaluación del Impacto Ambiental, el cual consideré o incluya el análisis de 
la vulnerabilidad, contra amenazas naturales.  
❖ El Programa de Reducción de Vulnerabilidad propuesto deberá considerar 
acciones específicas y efectivas, cuyos costos deberán ser incluidos en el 
presupuesto de la obra.   
❖ Utilizar la información meteorológica que reporta el SENAMHI, como 
apoyo para predecir las fechas más probables de ocurrencia de fenómenos 
naturales, que podrían afectar a la población e infraestructura del proyecto.  
  
1.5 PROCESO DE PLANIFICACIÓN  
Para una adecuada planificación del Programa de Reducción de Vulnerabilidad, 
se seguirá los pasos siguientes:  
❖ Analizar los antecedentes de los desastres naturales ocurridos en años 
anteriores.  
❖ Estudiar los problemas causados a la población e infraestructura de la obra.  
❖ Definir lo que se quiere proteger, tomando en cuenta la inversión ya 
efectuada y la que se deberá efectuar.  
❖ Precisar las acciones y decisiones a tomar previo a la ejecución de los 
trabajos.  
❖ Establecer la estrategia de trabajo en términos de tiempo y de recursos 
humanos y económicos disponibles.  
  
1.6 MEDIDAS GENERALES DE PLANIFICACIÓN  
Conforme el historial de desastres naturales ocurridos en la provincia de 
Chachapoyas, se considera necesario implementar los proyectos o programas de 
mitigación siguientes:  




❖ Estabilización de laderas.  
❖ Medidas de protección de la infraestructura existente.  
❖ Medidas de seguridad para afrontar fenómenos naturales severos.  
  
1.7 PLANES DE CONTINGENCIA PARA EMERGENCIAS  
En los casos de emergencia se considera importante la implementación del Plan 
de Contingencia siguiente:  
❖ Promover la coordinación intersectorial y participación de la población 
organizada.  
❖ Promover la formación y capacitación de comités locales de Defensa Civil, 
en coordinación con el Instituto Nacional de Defensa Civil – INDECI.  
❖   Promover la capacitación de la población escolar y superior, en temas de 
seguridad, para que sean ellos los portavoces en sus respectivos hogares. Se 
debe apoyar esta promoción con campañas de difusión por Radio y 
Televisión para información de las zonas de seguridad, que conlleven a una 
evaluación ordenada de la población en los casos de urgencia necesidad.  
❖ Efectuar inventarios de recursos humanos y de materiales de las 
instituciones públicas involucradas. 
❖ Elaborar mapas o croquis de ubicación de Hospitales, puestos de Salud, etc., 






✓ TRAZO Y DISEÑO GEOMÉTRICO 
✓ DISEÑO DE PAVIMENTO 






PROYECTO: “Diseño de la infraestructura vial entre el anexo de Izcuchaca y 
caserío Buena Vista, distrito de Molinopampa, región Amazonas” 
✓ ESPECIFICACIONES TÉCNICAS 
OBRAS PROVISIONALES 
CARTEL DE IDENTIFICACIÓN DE OBRA 3.60m x 4.80m 
Descripción: El Contratista bajo este ítem, deberá construir carteles de obra en el que se 
indicarán los datos principales del proyecto tales como: denominación de la obra, tramo, meta, 
presupuesto, fecha de inicio, duración, contratista, supervisor, plazo de ejecución, fuente de 
financiamiento. 
 
Materiales: Los materiales a utilizar serán de primera calidad. En general todos los materiales 
a utilizar serán de óptima calidad, aprobadas por el Supervisor.  
 
Ejecución: El cartel será fabricado banner impreso a color. El cual llevará un marco de 
listones de madera de 2” x 3” y un listón central de las mismas características. El Cartel de 
Obra será sostenido con 2 listones de madera de 3” x 4”, debiendo quedar una altura libre 
entre el piso y la parte inferior del cartel de obra de 3.10 m. los listones de soporte deberán 
empotrarse en el suelo, una profundidad de 0.60 m para lo cual deberá excavarse un hueco de 
dimensiones de 0.40 x 0.40 x 0.60 m y será rellenado con concreto fc = 175 kg/ cm².  
 
Estos se ubicarán en lugares visibles de la carretera de modo que, a través de su lectura, 
cualquier persona pueda enterarse de la obra que se está ejecutando; la ubicación será 
previamente aprobada por el Supervisor. Su ejecución deberá ser inmediatamente al inicio de 
la Obra. 
 
Método de Medición: El cartel de obra se medirá por unidad (Und); ejecutada de acuerdo 
con las presentes especificaciones; deberá contar con la conformidad y aceptación del 
Supervisor. 
 
Bases de Pago: El pago de la partida Suministro y colocación del cartel de obra, será unidad 






CAMPAMENTO PROVISIONAL DE OBRA 
Descripción: Comprende la ejecución de un ambiente para el Ing. Residente, la misma que 
estará ubicada en un lugar cercano a la ejecución de la Obra, previamente definido y 
coordinado con el Ing. Supervisor 
 
Ejecución: La caseta tendrá una dimensión mínima de 60.00 𝑚2, y será construida colocando 
dos listones de madera de 3”x4”, que estarán ubicados en los extremos y en la parte central a 
lo largo de la caseta y un listón adicional se colocara la puerta de acceso. Las paredes serán 
fabricadas con paneles de triplay de 6mm de espesor, aseguradas firmemente con clavos a las 
correas de madera transversales que se colocarán en la parte superior, central e inferior de las 
dimensiones de la caseta. Las ventanas de madera con dos hojas rebatibles y con malla 
mosquetero de plástico. Las puertas de triplay contraplacadas con cerradura tipo LGO de dos 
golpes. 
 
La cobertura será de calamina galvanizada de 1.83x0.83x2.7mm, asegurada con clavos a las 
correas de madera de 2”x3”, que se colocaran para asegurar el techo. La cobertura tendrá una 
pendiente mínima de 10% de manera que permita evacuar las precipitaciones pluviales en 
caso se presenten. La altura mínima de la caseta será de 2.40m y será de responsabilidad del 
Ing. Residente tener en la caseta los Planos de ejecución de Obra, Cronograma de Avance de 
Obra Programado y de Avance Ejecutado de Obra, así como el Cuaderno de Obra, para la 
correcta supervisión. 
 
Método de Medición: Para efectos de pago, la medición de esta partida se realizará 
verificando la ejecución conforme de campamentos, la medición se hará en metro cuadrado 
(M2). La suma a pagar será la indicada en el Presupuesto de Obra. 
 
Bases de Pago: El trabajo será pagado en función trabajo realizado, como un porcentaje del 
precio unitario por metro cuadrado para la partida, entendiéndose que dicho precio y pago 
constituirá compensación total por toda la mano de obra, equipos y herramientas, materiales 
e imprevistos necesarios para completar satisfactoriamente la partida. 
MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE MÁQUINARIA  
Descripción: Esta partida se refiere al trabajo necesario para suministrar, reunir y transportar 
la infraestructura e insumos al lugar de la obra, incluyéndose, los Equipos mecánicos pesados 




Igualmente incluye, además del trabajo al final de la obra, la remoción de instalaciones y 
limpieza del sitio y Desmovilizar los Equipos y personal de la obra.  Los costos del transporte 
tienen como referencia la ciudad de Chachapoyas. 
 
Ejecución: El traslado será mediante vía terrestre, el equipo pesado se trasladará en camiones 
de plataforma, de cama baja; mientras que el equipo liviano podrá transportarse por sus 
propios medios, llevando el equipo no autopropulsado como herramientas, martillos 
neumáticos, vibradores, etc. 
 
Método de Medición: Para efectos de pago, la medición de esta partida se realizará 
contabilizando los equipos desplazados realmente a obra la medición se hará en forma global 
(Glb). La suma a pagar será la indicada en el Presupuesto de Obra. 
 
Bases de Pago: El trabajo será pagado en función del equipo movilizado a obra, como un 
porcentaje del precio unitario global (Glb) para la partida MOVILIZACIÓN Y 
DESMOVILIZACIÓN DE MAQUINARIA, hasta un 50%, entendiéndose que dicho precio y 
pago constituirá compensación total por toda la mano de obra, equipos y herramientas, 
materiales e imprevistos necesarios para completar satisfactoriamente la partida. El 50% 
restante será pagado cuando se haya concluido el 100% de la obra y haya sido retirado todo 









ROCE Y LIMPIEZA  
Descripción: Este trabajo consiste en el roce y limpieza del terreno natural en las áreas 
que ocuparán las obras del proyecto vial y las zonas o fajas laterales reservadas para la 
vía, que se encuentren cubiertas de rastrojo, maleza, bosque, pastos, cultivos, etc., 




quede limpio y libre de toda vegetación y su superficie resulte apta para iniciar los demás 
trabajos. 
Método de Ejecución: Se limpiará una franja mínima hasta 2.00 m más allá del área donde 
se construirá el terraplén del camino y ambos lados de la calzada para quedar libre de todo 
obstáculo, basura, árboles, piedra movidas, tierras deleznables, u otro obstáculo que dificulte 
la visibilidad para el tránsito vehicular; utilizando para ello mano de obra no calificada y 
herramientas manuales. En lo posible la vegetación alta (arbustos) que se encuentren 
protegiendo los taludes y que no comprometa con la visibilidad de la carretera, no deberá 
eliminarse, para lo cual se deberá tener en cuenta la decisión técnica del Residente y la 
Aprobación del Supervisor. El material procedente del roce y limpieza deberá depositarse en 
zonas que no ocasione daños a los cultivos, inmuebles, etc. para lo cual deberá coordinarse 
con los propietarios a fin de buscar lugares estratégicos.  
 
Método de Medición: El trabajo se medirá en metro cuadrado (Ha), de área de Roce y 
Limpieza realmente ejecutados bajo la dirección técnica del Residente con la aprobación del 
Supervisor de acuerdo a lo especificado y medido en la posición original según los planos. 
 
Bases de Pago: El pago se efectuará al precio unitario por Ha del presupuesto aprobado, del 
metrado realizado bajo la dirección técnica del Ingeniero Residente y con la aprobación del 
Supervisor; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total por mano de obra, 
herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de esta partida. 
 
TRAZO Y REPLANTEO (EN CARRETERAS) 
Descripción: El trazo consiste en llevar al terreno los ejes y niveles establecidos en los planos. 
El replanteo en la ubicación y salida de todos los elementos que se detallan en los planos 
durante el proceso constructivo. También incluye una nivelación cerrada de los Bench Marck, 
colocándose las plantillas de cota de la sub-rasante para la ejecución de las obras. 
 
Método de Construcción: Enmarcados dentro de las Normas Peruanas para el Diseño de 
Carreteras, se ejecutará el estacado de eje utilizando estacas de madera de 30 cm. de largo, así 




Deberán colocarse hitos de referencia de los PI en los costados de la carretera y en los lugares 
donde no lleguen las máquinas, esto con la finalidad de que si desaparecen los PI puedan ser 
replanteados fácilmente. 
 
El alineamiento será cada 20.00 m. en tramos rectos y cada 10m. En curvas. 
La nivelación se hará conforme se va ejecutando el trazo, colocando el BM de referencia de 
inicio de la nivelación. Se cerrará cada 500m. Dejando BMS Auxiliares, para dar seguridad a 
la nivelación. 
 
Método de Medición: El trabajo se medirá en Kilómetros (km) y/o fracción y pagado al 
precio unitario por cada kilómetro. 
 
Bases de Pago: El pago se efectuará al precio unitario por Kilómetros (km) del presupuesto 
aprobado, del metrado realizado bajo la dirección técnica del Ingeniero Residente y con la 
aprobación del Supervisor; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total por 
mano de obra, herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de esta partida. 
 
MOVIMIENTO DE TIERRAS 
CORTE DE MATERIAL SUELTO CON MAQUINARIA 
Descripción: Se considera material suelto, aquel que se encuentra casi sin cohesión y debe 
ser cortado con un tractor sobre orugas para su desagregación.  No requiere el uso de 
explosivos.  Dentro de este grupo están las arenas, tierras vegetales húmedas, tierras arcillosas 
secas, arenas aglomeradas con arcilla seca y tierras vegetales secas. Es importante que el 
material cortado se trate de compensar con las depresiones existentes en el terreno, de tal 
manera que al final se tenga una superficie nivelada y apta para poder cimentar cualquier 
estructura. La maleza proveniente del corte deberá depositarse en zonas adecuadas para 
después poder ser incineradas. 
 
Ejecución: La realización de los trabajos, según esta partida se origina en la necesidad de 
disminuir la gradiente de la superficie de rodadura; por lo que para la ejecución de esta partida, 
se empleara una Excavadora sobre Orugas 115-115 HP y un Tractor Oruga de 190–240 Hp, 
provisto de sus implementos necesarios para efectuar movimiento de tierras (Excavaciones en 




será tal que garantice la estabilidad de los taludes y la obtención de por lo menos, el ancho 
final que indican los planos. 
 
El terreno excavado, será eliminado o empleado en la conformación de terraplenes con 
aprobación del Supervisor. Para efectos de movimiento de tierras (Cortes, explanaciones, 
etc.); se realizará tal como se aprecia en los planos en los planos secciones transversales. 
 
Método de Medición: El volumen por el cual se pagará será el número de m3 de material 
excavado, de acuerdo con las prescripciones indicadas en la presente especificación y las 
secciones transversales indicadas en los planos del Proyecto original, verificados por la 
Supervisión antes y después de ejecutarse el trabajo de excavación. El Residente notificará al 
Supervisor con la debida anticipación el comienzo de la medición, para efectuar en forma 
conjunta la medición de las secciones indicadas en los planos y luego de ejecutada la partida 
para verificar las secciones finales.  Toda excavación realizada más allá de lo indicado en los 
planos no será considerada para fines de pago. La medición no incluirá volumen alguno de 
material que pueda ser empleado con otros motivos que los ordenados. 
 
Bases de Pago: El volumen medido en la forma descrita anteriormente será pagado al precio 
unitario establecido en el Expediente Técnico, por metro cúbico (m3), para la partida corte en 
material suelto con máquina o manualmente, entendiéndose que dicho precio y pago 
constituirá compensación total por toda mano de obra, equipos, herramientas, materiales, e 
imprevistos necesarios para completar satisfactoriamente el trabajo. 
 
CORTE EN ROCA SUELTA CON MAQUINARIA 
Descripción: Consiste en la excavación y eliminación de bolones de roca que generalmente 
están cohesionados por arcillas, para esto puede ser necesario la utilización de explosivos y/o 
equipo de perforación y equipo pesado. 
 
Método de construcción: Para la ejecución de esta partida se empleará un Tractor de Orugas 
de 190-240 HP y/o un equipo de perforación (martillo neumático de 24 kg, barreno de 7/8” x 
5HP, Compresora Neumática 196 HP 600-690PCM, etc.) con uso de explosivos. 
El material excavado será eliminado o empleado en el ensanche de la plataforma según 





Métodos de Medición: El trabajo ejecutado se medirá en metros cúbicos (m3) de material 
excavado y aceptado de acuerdo a lo antes especificado medido en la posición original y 
computada por el método promedio de áreas extremas. 
La medición no incluye volumen alguno de material que fuera empleado con otros motivos 
que los ordenados. 
 
Bases de Pago: El pago se efectuará al precio unitario por metro cubico (m3) realmente 
ejecutado, del metrado realizado bajo la dirección técnica del Ingeniero Residente y con la 
aprobación del Supervisor; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total por 
mano de obra, herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de esta partida. 
 CONFORMACIÓN DE TERRAPLANES CON MATERIAL PROPIO 
Descripción: Bajo esta partida el Contratista realizará todos los trabajos necesarios para 
formar los terraplenes o rellenos con material proveniente de las excavaciones, de préstamos 
laterales o de fuentes aprobadas de acuerdo con las presentes especificaciones, alineamientos, 
pendientes y secciones transversales indicadas en los planos y como sea indicado por el 
Ingeniero Supervisor. 
 
Materiales: El material para formar el terraplén deberá ser de tipo adecuado, aprobada por el 
Ingeniero Supervisor, no deberá contener escombros, tacones ni restos de vegetal alguno y 
estar exento de materia orgánica. El material excavado húmedo y destinado a rellenos será 
utilizado cuando tenga el contenido óptimo de humedad. 
 Todos los materiales de corte, cualquiera sea su naturaleza, que satisfagan las     
especificaciones y que hayan sido consideradas aptas por el Ingeniero Supervisor serán 
utilizados en los rellenos. 
 
Método de Construcción: Antes de iniciar la construcción de cualquier terraplén, el 
terreno deberá estar desbrozado y limpio. El Supervisor determinara los eventuales 
trabajos de remoción de la capa vegetal y retiro de material inadecuado, así como el 
drenaje del área base.  Los terraplenes deberán construirse hasta una cota superior a la 
indicada en los planos, en una dimensión suficiente para compensar los asentamientos 
producidos, por efecto de la consolidación y obtener la cota final de la rasante. Las 





✓ Barreras en el pie de los taludes: El contratista deberá evitar que el material del 
relleno esté más allá de la línea de las estacas del talud, construyendo para tal efecto 
cunetas en la base de estos o levantando barreras de contención de roca, canto 
rodado, tierras o tablones en el pie de talud, pudiendo emplear otro método adecuado 
para ello, siempre que sea aprobado por el Ingeniero Supervisor.  
 
✓ Reserva de Material para "Lastrado": Donde se encuentre material apropiado para 
lastrado se usará en la construcción de la parte superior de los terraplenes o será 
apilado para su futuro uso en la ejecución del lastrado. 
 
✓ Rellenos fuera de las estacas del Talud: Todos los agujeros provenientes de la 
extracción de los troncos e irregularidades del terreno causados por el contratista, en 
la zona comprendida entre el estacado del pie de talud, el borde y el derecho de vía 
serán rellenados y nivelados de modo que ofrezcan una superficie regular. 
 
✓ Material Sobrante: Cuando se disponga de material sobrante, este será utilizado en 
ampliar uniformemente el terraplén o en la reducción de pendiente de los taludes, de 
conformidad con lo que ordene el Ingeniero Supervisor. 
 
✓ Compactación: Si no está especificado de otra manera en los planos o las 
disposiciones especiales, el terraplén será compactado a una densidad de noventa 
(9O %) por ciento de la máxima densidad obtenida por la designación AASHTO T-l 
8O-57, en capas de 0.20 m, hasta 30 cm. inmediatamente debajo de las sub - rasante. 
El terraplén que esté comprendido dentro de los 30 cm. inmediatamente debajo de la 
sub-rasante será compactado a 95% de la densidad máxima, en capas de 0.20 m. El 
Ingeniero Supervisor ordenara la ejecución de los ensayos de densidad en campo 
para determinar el grado de densidad obtenido. 
 
✓ Contracción y Asentamiento: El Contratista construirá todos los terraplenes de tal 
manera, que después de haberse producido la contracción y el asentamiento y cuando 
deba efectuarse la aceptación del proyecto, dichos terraplenes tengan en todo punto 
la rasante, el ancho y la sección transversal requerida. El Contratista será responsable 
de la estabilidad de todos los terraplenes construidos con cargo al contrato, hasta 




reemplazo de todo aquello que haya sido desplazado a consecuencia de falta de 
cuidado o de trabajo negligente por parte del Contratista, o de daños resultantes por 
causas naturales, como son lluvias normales. 
 
✓ Protección de las Estructuras: En todos los casos se tomarán las medidas 
apropiadas de precaución para asegurar que el método de ejecución de la 
construcción de terraplenes no cause movimiento alguno o esfuerzos indebidos en las 
estructuras existentes. Los terraplenes encima y alrededor de alcantarillas, muros de 
sostenimiento y muros de cabecera, se harán de material de afirmado según detalle 
de las estructuras, colocados cuidadosamente, intensamente apisonados y 
compactados y de acuerdo a las especificaciones para el relleno de las diferentes 
clases de estructuras. 
 
Método de Medición: El volumen por el cual se pagará será el número de metros cúbicos(m3) 
de material aceptablemente colocado, conformado, regado y compactado, de acuerdo con las 
prescripciones de la presente especificación, medidas en su posición final y computada por el 
método del promedio de las áreas extremas. 
 
Bases de Pago: El volumen medido en la forma descrita anteriormente será pagado al precio 
unitario de contrato, por metro cúbico (m3), para la partida CONFORMACIÓN DE 
TERRAPLENES CON MATERIAL PROPIO, entendiéndose que dicho precio y pago 
constituirá compensación total por toda mano de obra, equipos, herramientas, materiales, e 
imprevistos necesarios para completar satisfactoriamente el trabajo. 
 
 
  PERFILADO / SUBRASANTE / TERR. FUNDACIÓN 
Descripción: Este trabajo consiste en la preparación, conformación y compactación de la sub-
rasante en zonas de corte comprendidas dentro del prisma donde ha de fundarse la carretera, 
que se ejecutara de acuerdo a la normatividad vigente.  
 
Ejecución: Iniciar el perfilado en zonas de corte se requiere la aprobación, por parte del 
Supervisor, de los trabajos de trazo, replanteo, limpieza y excavación no clasificada para 




conformar de acuerdo con las pendientes transversales especificadas y compactar, según las 
exigencias definidas en las presentes especificaciones. 
 
Si los suelos encontrados a nivel de subrasante están constituidos por suelos inestables, el 
Supervisor ordenará las modificaciones que corresponden a las instrucciones del párrafo 
anterior, con el fin de asegurar la estabilidad de la subrasante. En este caso el trabajo consiste 
en la eventual disgregación del material de la subrasante existente, el retiro o adición de 
materiales, la mezcla, humedecimiento o aireación, compactación y perfilado final de acuerdo 
con la presente especificación, conforme con las dimensiones, alineamientos y pendientes 
señalados en los planos del proyecto y las instrucciones del Supervisor. Las cunetas y bermas 
deben construirse de acuerdo con las secciones, pendientes transversales y cotas especificadas 
en los planos o modificadas por el Supervisor. La cota de cualquier punto de la subrasante 
conformada y terminada no deberá variar en más de diez milímetros (10mm) con respecto a 
la cota proyectada. 
✓ Compactación: Se verificará de acuerdo con los siguientes criterios: 
La densidad de la subrasante compactada se definirá sobre un mínimo de seis (6) 
determinaciones, en sitios elegidos al azar con una frecuencia de una (1) cada 250 m2 de 
plataforma terminada y compactada. 
 
Las densidades individuales del lote (Di) deben ser, como mínimo, el noventa y cinco por 
ciento (95%) de la máxima densidad en el ensayo Proctor modificado de referencia (De). 
Di ≥ 0.95 De  
La humedad del trabajo no debe variar en ± 2% respecto del Optimo Contenido de 
Humedad obtenido con el Proctor modificado. El incumplimiento de estos requisitos 
originará el rechazo del tramo.  
 
Método de Medición: El perfilado y compactado de la subrasante en zonas de corte se medirá 
en metros cuadrados (M2) de superficie perfilada y compactada de acuerdo a los 
alineamientos, rasantes y secciones transversales indicadas en los planos y medida en su 
posición final. El trabajo contará con la aprobación del Supervisor. 
 
Forma de Pago: El pago se efectuará al precio unitario por metro cuadrado (m2), para la 
partida PERFILADO Y COMPACTACIÓN DE LA SUBRASANTE, entendiéndose que 




los costos de materiales, mano de obra en trabajos, herramientas, equipos pesados, transporte 
y todos los gastos que demande el cumplimiento satisfactorio del contrato, incluyendo los 
imprevistos. 
 
ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE DM = 500 m 
Descripción: Bajo esta partida, el ejecutor de la Obra, efectuará la eliminación de material 
proveniente de los excedentes de corte, excavaciones, etc. Los materiales a transportarse son: 
✓ Materiales provenientes de la excavación para la explanación: Hacen parte de este grupo 
los materiales provenientes de las excavaciones, y préstamos. También el material 
excedente a ser dispuesto en Depósitos de Deshecho indicados en el Proyecto o 
autorizados por el Supervisor. Incluye, también, los materiales provenientes de la 
remoción de la capa vegetal y otros materiales blandos, orgánicos y objetables, 
provenientes de las áreas en donde se vayan a realizar las excavaciones de la 
explanación, terraplenes y piedraplenes, hasta su disposición final.  
 
✓ Materiales provenientes de derrumbes: Hacen parte de este grupo los materiales 
provenientes del desplazamiento de taludes o del terreno natural, depositados sobre una 
vía en construcción. Materiales provenientes de Canteras: Forma parte de este grupo 
todos los materiales granulares naturales, procesados o mezclados que son destinados a 
formar terraplenes. Se excluyen los materiales para concretos, rellenos estructurales, 
solados, y todo aquel que esté incluido su precio en sus respectivas partidas.  
 
Ejecución: La eliminación del material excedente se ejecutará de la forma siguiente: 
Si el volumen a eliminar es menor o igual a 50m3 se hará al costado de la carretera, 
ensanchando terraplenes (talud), mediante el empleo de un cargador frontal o tractor, 
conformando gradas o escalones debidamente compactados, a fin de no perjudicar a los 
terrenos agrícolas adyacentes. El procedimiento a seguir será tal que garantice la estabilidad 
de los taludes y la recuperación de la calzada en toda su sección transversal, incluyendo 
cunetas. 
 
Se considera una distancia libre de transporte de 320 m; entendiéndose que esta será la 
distancia máxima a la que podrá transportarse el material para ser depositado o acomodado 
según lo indicado, sin que dicho transporte sea materia de pago. Si el volumen de material a 




técnico, una vez colocado en los botaderos deberá ser compactado, por lo menos con cuatro 
pasadas de tractor de orugas, sobre capas de un espesor adecuado, las dos últimas capas 
deberán compactarse. Con no menos de 10 pasadas de tractor, luego debe ser cubierto de suelo 
y revegetado, a fin de restaurar el paisaje de la zona. La superficie superior se deberá perfilar 
con una pendiente suave que, por un parte asegure que no va a ser erosionada y, por otra, 
permita el drenaje de las aguas, reduciendo con ello la infiltración. 
No se permitirán que los materiales excedentes de la obra sean arrojados a los terrenos 
adyacentes o acumulados, de manera temporal a lo largo y ancho del camino rural; tampoco 
se permitirá que sean arrojados libremente a las laderas de los cerros. 
 
Método de Medición: El volumen por el cual se pagará será el número de metros cúbicos de 
material aceptablemente cargado, transportado y depositado, de acuerdo a las prescripciones 
de la presente especificación, medidos en su posición original y computada por el metrado del 
promedio de las áreas extremas. El trabajo deberá contar con la conformidad del Ingeniero 
Supervisor. 
 
Bases de Pago: El pago se efectuará por precio unitario estipulado en el presupuesto por 
unidad m3. 
 
EXCAVACIÓN DE CUNETAS EN MATERIAL SUELTO 
Descripción: Esta partida consiste en realizar todas las excavaciones necesarias para 
conformar las cunetas laterales de la carretera de acuerdo con las presentes especificaciones y 
en conformidad con los lineamientos, rasantes y dimensiones indicadas en los planos o como 
lo haya indicado el Ingeniero Supervisor.  La partida incluirá, igualmente, la remoción y el 
retiro de estructuras que interfieran con el trabajo o lo obstruyan. Toda excavación realizada 
bajo este ítem se considerará dentro de la partida genérica  
 
“Excavación de Cunetas”, sin tomar en cuenta la naturaleza del material excavado; razón por 
la que, El Residente, para efectos de calcular su costo unitario deberá ponderar el precio de la 
excavación, tomando en cuenta los metrados respectivos. Esta partida consistirá en la 
conformación de cunetas laterales en aquellas zonas, en corte a media ladera o corte cerrado, 
que actualmente carecen de estas estructuras. Los trabajos se ejecutarán exclusivamente 
mediante el empleo de mano de obra no calificada local y uso de herramientas manuales, tales 





Los precios unitarios se calcularán independientemente para material suelto, roca suelta y roca 
fija y luego serán ponderados en función a los metrados. 
Las cunetas se conformarán siguiendo el alineamiento de la calzada, salvo situaciones 
inevitables que obliguen a modificar dicho alineamiento.  En todo caso, será el Supervisor el 
que apruebe el alineamiento y demás características de las cunetas. 
La pendiente de la cuneta deberá ser entre 2% a 5%, cuando sea necesario hacer cunetas con 
pendientes mayores de 5% se deberá reducir la velocidad del agua con diques de contención 
o se debe revestir. 
 
Método de Medición: La longitud por la que se pagará, será el número de metros lineales de 
cunetas conformadas, independientemente de la naturaleza del material excavado, medidas en 
su posición final; aceptadas y aprobadas por el Ingeniero Supervisor. 
 
Bases de Pago: La longitud medida en la forma descrita anteriormente, será pagada al precio 
unitario del contrato, por metro lineal, para la partida EXCAVACION DE CUNETAS, dicho 
precio y pago constituirá compensación total por toda mano de obra, equipos, materiales, 
herramientas e imprevistos necesarios para completar satisfactoriamente los trabajos. 
 
EXCAVACIÓN DE CUNETAS EN ROCA SUELTA 
Descripción: Esta partida consiste en realizar todas las excavaciones necesarias para 
conformar las cunetas laterales de la carretera en terrenos considerados como roca, de acuerdo 
con las presentes especificaciones y en conformidad con los alineamientos, rasantes y 
dimensiones indicadas en los planos o como lo haya indicado el Ingeniero Supervisor. La 
partida incluirá igualmente la remoción y el retiro de estructuras que interfieran con el trabajo 
o lo obstruyan. 
 
Ejecución: Se efectuará las excavaciones en cumplimiento a lo indicado en los planos 
correspondientes, para lo cual inicialmente se efectuará una remoción del material con la 
ayuda de fulminantes, barrenos y explosivos, adoptándose las medidas de seguridad del caso. 
No se permitirá la sobre excavación de las cunetas; en caso de producirse éstas, será 
responsabilidad del Residente, quien deberá rellenar con concreto las partes sobre excavadas. 




inevitables que obliguen a modificar dicho alineamiento. En todo caso, será el Supervisor el 
que apruebe el alineamiento y demás características de las cunetas. 
 
Las cunetas tendrán en general sección triangular y se proyectara para todos los tramos en 
laderas y cortes cerrados. Teniendo en cuenta la zona se ha considerado un ancho de 0.30 m. 
y una profundidad de 0.50 m. El ancho será medido desde el borde de la subrasante hasta la 
vertical que pasa por el vértice inferior y la profundidad es medida verticalmente desde el 
nivel del borde de la subrasante hasta el fondo del vértice de la cuneta. La pendiente de la 
cuneta deberá estar entre 2% a 5%; cuando sea necesario hacer cunetas con pendientes 
mayores de 5% se deberá reducir la velocidad del agua con diques de contención o se debe 
revestir. 
 
Forma de Medición: El trabajo ejecutado se medirá por metro lineal de cuneta excavada, 
aceptada y aprobada por el Ingeniero Supervisor de acuerdo a las dimensiones y 
especificaciones que se indiquen en los planos del proyecto. 
 
Forma de Pago: La cantidad de metros lineales medidos según lo indicado anteriormente, 
será pagada por el precio unitario de la partida Cunetas longitudinales en roca, entendiéndose 
que dicho precio y pago constituirá compensación total por toda mano de obra, equipos, 




 EXTRACCIÓN DE MATERIAL DE AFIRMADO CANTERA “A” 
Descripción: Consiste en la excavación del material de la cantera aprobada, para ser utilizada 
en la capa de Afirmado, terraplenes o rellenos, previamente aprobados por la Supervisión.  La 
Residencia verificará que el propietario de la cantera de la que hayan de extraerse materiales 
de construcción cuente con el permiso o licencia de explotación, necesario, otorgados por la 
autoridad municipal, provincial o nacional competente.  Una vez que termine la explotación 
de la cantera temporal, el Contratista restaurará el lugar de la excavación hasta que recupere, 
en la medida de lo posible, sus originales características hidráulicas superficiales y sembrará 
la zona con césped, si fuere necesario. Las canteras estarán ubicadas en los planos contenidos 




responsabilidad del Contratista verificar calidad y cantidad de materiales en las canteras 
durante el proceso de preparación de su oferta.  
 
Método de construcción: De las canteras establecidas se evaluará conjuntamente con el 
Supervisor el volumen total a extraer de cada una. La excavación se ejecutará mediante el 
empleo de equipo mecánico, tipo tractor de orugas o similar, el cual efectuará trabajos de 
extracción y acopio necesario. 
  
El método de explotación de las canteras será sometido a la aprobación del Supervisor. La 
cubierta vegetal, removida de una zona de préstamo, debe ser almacenada para ser utilizada 
posteriormente en las restauraciones futuras. 
 
Todos los trabajos de clasificación de agregados y en especial la separación de partículas de 
tamaño mayor que el máximo especificado para cada gradación, se deberán efectuar en el sitio 
de explotación y no se permitirá ejecutarlos en la vía. Respecto a las fuentes de materiales de 
origen aluvial (en los ríos), el Contratista deberá contar previamente al inicio de su explotación 
con los permisos respectivos, la explotación de material se recomienda realizarla fuera de los 
cursos de agua y sobre la playa del lecho, ya que la movilización de maquinaria genera una 
fuerte remoción de material con el consecuente aumento en la turbiedad del agua.  
 
El Contratista se abstendrá de cavar zanjas o perforar pozos en tierras planas en que el agua 
tienda a estancarse, o sea de lenta escorrentía, así como en las proximidades de aldeas o 
asentamiento urbanos. En los casos en que este tipo de explotación resulte necesario, el 
Contratista, además de obtener los permisos pertinentes, deberá preparar y presentar al 
Ingeniero Supervisor, para su aprobación, un plano de drenaje basado en un levantamiento 
topográfico trazado a escala conveniente. El material no seleccionado deberá ser apilado 
convenientemente, a fin de ser utilizado posteriormente en el nivelado del área.  
 
Método de medición: Las unidades de medida serán por el Derecho de Cantera; La unidad 
de pago de esta partida será el metro cúbico (m3) trasladado, o sea, el volumen en su posición 
final de colocación para el Carguío. El Contratista debe considerar en los precios unitarios de 





Bases de pago: El pago de las cantidades de transporte de materiales determinados en la forma 
indicada anteriormente, se hará al precio unitario, por unidad de medida, conforme a lo 
establecido en esta Sección y a las instrucciones del Supervisor. 
ZARANDEO DE MATERIAL AFIRMADO 
Descripción: De no existir notoria diferencia en la granulometría del material de Cantera con 
la Granulometría indicada en las especificaciones técnicas para material de afirmado, se 
procederá a tamizar el material, utilizando para ello zarandas metálicas de abertura máxima 
2" y cargador frontal. 
 
El material para la capa granular de rodadura estará constituido por partículas duras y durables, 
o fragmentos de piedra o grava y partículas finas (cohesivo) de arena, arcilla u otro material 
partido en partículas finas. La porción de material retenido en el tamiz Nº 04, será llamado 
agregado grueso y aquella porción que pase por el tamiz Nº 04, será llamado fino. Material de 
excesivo tamaño que se haya encontrado en las canteras, será retirado por zarandeo o 
manualmente, hasta obtener el tamaño requerido, según elija el Contratista. El material 
compuesto para esta capa debe estar libre de material vegetal y terrones o bolas de tierra. 
Presentará en lo posible una granulometría lisa y bien graduada.  
 
Método de medición: Las unidades de medida serán por el material zarandeado; La unidad 
de pago de esta partida será el metro cúbico (m3) trasladado, o sea, el volumen en su posición 
final lista para zarandear.  
  
Bases de pago: El pago de las cantidades de transporte de materiales determinados en la forma 
indicada anteriormente, se hará al precio unitario, por unidad de medida, conforme a lo 
establecido en esta Sección y a las instrucciones del Supervisor. 
 
CARGIO DE MATERIAL DE AFIRMADO 
Descripción: Es la actividad de cargar el material preparado en la cantera mediante el empleo 
de cargador frontal, a los volquetes, para ser transportados al lugar donde se va a colocar.   Los 
volúmenes de material colocados en el afirmado son determinados en su posición final 
utilizando las canteras determinadas. El esponjamiento del material a transportar está incluido 
en el precio unitario. La distancia de transporte es la distancia media calculada en el 
expediente técnico. Las distancias y volúmenes serán aprobados por el Ingeniero Supervisor. 




material particulado (polvo), afectando a la población local o vida silvestre. Al respecto está 
emisión de polvo puede minimizarse, humedeciendo periódicamente los caminos temporales, 
así como humedeciendo la superficie de los materiales transportados y cubriéndoles con un 
toldo húmedo. 
Método de medición: Las unidades de medida serán por el material cargado y acumulado; 
La unidad de pago de esta partida será el metro cúbico (m3) trasladado, o sea, el volumen en 
su posición final de colocación para el Carguío.  
 
Bases de pago: El pago de las cantidades de transporte de materiales determinados en la forma 
indicada anteriormente, se hará al precio unitario, por unidad de medida, conforme a lo 
establecido en esta Sección y a las instrucciones del Supervisor. 
 
TRANSPORTE DE MATERIAL DE AFIRMADO CANTERA “A” 
Transporte y colocación del material: El Contratista deberá transportar y depositar el 
material de modo, que no se produzca segregación, ni se cause daño o contaminación en la 
superficie existente. Durante esta labor se tomarán las medidas para el manejo del material de 
afirmado, evitando los derrames de material y por ende la contaminación de fuentes de agua, 
suelos y flora cercana al lugar. 
 
Descripción: El Contratista, realizará todos los trabajos necesarios para conformar una capa 
de material granular, compuesta de grava y finos, construida sobre una superficie debidamente 
preparada, que soporte directamente las cargas y esfuerzos impuestos por el tránsito y provea 
una superficie de rodadura homogénea, que brinde a los usuarios adecuadas condiciones de 
confort, rapidez, seguridad y economía. 
  
Materiales: El material compuesto para esta capa debe estar libre de material vegetal y 
terrones o bolas de tierra. Presentará en lo posible una granulometría lisa y bien graduada. Los 
costos unitarios de explotación de materiales deben incluir todos los costos de las medidas de 
protección y preservación ambiental desde la fuente de materiales hasta la colocación del 
material en el camino.  
 
Características: El uso de materiales locales debe desarrollar un estándar aceptable para cada 
proyecto, el CBR diseño mínimo de ser de 40%, en el rango de humedad de 3%. Para cada 




de 7 a 9 moldes de muestras. A título informativo el cuadro siguiente representa 
recomendaciones sobre rangos de diseño de pavimento de acuerdo al CBR de la sub-rasante, 
espesor del afirmado y numero de pasadas de ejes estándar. 
Adicionalmente se recomienda utilizar las características físicas - químicas y mecánicas que 
indican a continuación:  
➢ Limite Liquido (ASTM 0-423)      Máximo 35%  
➢ Índice Plástico (ASTM 0-424)      Entre   4 - 9%  
➢ Desgaste de los Ángeles (Abrasión)     Máximo 50%  
 
La materia de Afirmado deberá cumplir la Granulometría siguiente: 
 
       Nº DE MAYA 
% EN PESO SECO QUE 
PASA  TOLERAN
CIAS A-1 A-2 
2" 100  2 
1 1/2 100  5 
1" 90-100 100 5 
3/4" 65-100 80-100 8 
3/8" 45-80 65-100 8 
Nº 4 30-65 50-85 8 
Nº 10 22-52 33-67 8 
Nº 40 15-35 25-45 5 
Nº 200 5-20 5-20 5 
 
 
Método de medición: Las unidades de medida serán por el material Transportado; La unidad 
de pago de esta partida será el metro cúbico (m3) trasladado, o sea, el volumen en su posición 
final para iniciar el proceso de Tendido.  
 
Bases de pago: El pago de las cantidades de transporte de materiales determinados en la forma 
indicada anteriormente, se hará al precio unitario, por unidad de medida, conforme a lo 





EXTENDIDO RIEGO Y COMPACTADO DE AFIRMADO 
Descripción 
Colocación, extendido, riego y compactación: Todo material de la capa granular de 
rodadura será colocado en una superficie debidamente preparada y será compactada en capas 
de mínimo 10cm, máximo 20 cm., de espesor final compactado. El material será colocado y 
esparcido en una capa uniforme y sin segregación de tamaño; esta capa deberá tener un espesor 
mayor al requerido, de manera que una vez compactada se obtenga el espesor de diseño. Se 
efectuará el extendido con equipo mecánico.  
Luego que el material afirmado haya sido esparcido sobre la superficie compactada del camino 
(sub-rasante), será completamente mezclado por medio de la cuchilla de la motoniveladora, 
llevándolo alternadamente hacia el centro y hacia la orilla de la calzada. Se regará el material 
durante la mezcla mediante camión cisterna, cuando la mezcla tenga el contenido óptimo de 
humedad será nuevamente esparcida y perfilada hasta obtener la sección transversal deseada. 
  
Inmediatamente después de terminada la distribución y el emparejamiento del material, cada 
capa deberá compactarse en su ancho total por medio de rodillos lisos vibratorios 
autopropulsados con un peso mínimo de 9 toneladas. Cada 400 m2 de material, medido 
después de compactado, deberá ser sometido a por lo menos una hora de rodillada continuo. 
La compactación se efectuará longitudinalmente comenzando por los bordes exteriores y 
avanzando hacia el centro, traslapando en cada recorrido un ancho no menor de un tercio (1/3) 
el ancho del rodillo y deberá continuar así hasta que toda la superficie haya recibido este 
tratamiento. En las zonas peraltadas, la compactación se hará del borde inferior al superior. 
Cualquier irregularidad o depresión que surja durante la compactación, deberá corregirse 
aflojando el material en esos sitios y agregando o quitando material hasta que la superficie 
resulte pareja y uniforme. A lo largo de las curvas, colectores, muros y en todos sitios no 
accesibles al rodillo, el material deberá compactarse íntegramente mediante el empleo de 
apisonadoras vibradoras mecánicas, hasta lograr la densidad requerida, con el equipo que 
normalmente se utiliza. El material será tratado con motoniveladora y rodillo hasta que se 
haya obtenido una superficie lisa y pareja. Durante el progreso de la operación, el Supervisor 
deberá efectuar ensayos de control de densidad-humedad de acuerdo con el método ASTM 
D-] 556, efectuando tres (03) ensayos cada 250 m2 de material colocado, si se comprueba que 
la densidad resulta inferior al 100% de la densidad máxima determinada en el laboratorio en 
el ensayo ASTM D-1557, la Residencia deberá completar un apisonado adicional en la 




de ensayos para determinar la densidad en obra, a los efectos de un control adicional, después 
que se haya obtenido los valores de densidad referidos, por el método ASTM D-1556.  
Exigencia de Espesor: El espesor de la capa granular de rodadura terminada no deberá diferir 
en más de 1.25cm del espesor indicado en el proyecto. Inmediatamente después de la 
compactación final, el espesor deberá medirse en uno o más punto, cada 300 metros lineales. 
Las mediciones deberán hacerse por medio de perforaciones de ensayo u otros métodos 
aprobados. Los puntos para la medición serán seleccionados por el Ingeniero Supervisor en 
lugares tomados al azar dentro de cada sección de 300m., de tal manera que se evite una 
distribución regular de los mismos. A medida que la obra continúe sin desviación en cuanto 
al espesor, más allá de las tolerancias admitidas, el intervalo entre los ensayos podrá alargarse 
a criterio del Ingeniero Supervisor, llegando a un máximo de 300m., con ensayos ocasionales 
efectuados a distancias más cortas.  
 
Descripción: Este trabajo consiste en el suministro, transporte, colocación y compactación de 
los materiales de afirmado sobre la Subrasante terminada (explanada), de acuerdo a las 
dimensiones indicados en los planos del proyecto. 
 
Materiales: Los agregados para la construcción del afirmado deberán ajustarse a alguna de 
las siguientes franjas granulométricas: 
 
 
          Nº DE 
MALLA 
% EN PESO SECO QUE 
PASA  
TOLERANCIAS A-1 A-2 
2" 100  2 
1 1/2 100  5 
1" 90-100 100 5 
3/4" 65-100 80-100 8 
3/8" 45-80 65-100 8 
Nº 4 30-65 50-85 8 
Nº 10 22-52 33-67 8 
Nº 40 15-35 25-45 5 




Además, deberán satisfacer los siguientes requisitos de calidad: 
Desgaste Los Ángeles  : 50% máx. (MTC E 207) 
Límite Líquido    : 35% máx. (MTC E 110) 
CBR  (1)           : 40% mín.  (MTC E 132) 
 
(1) Referido al 100% de la máxima densidad seca y una penetración de carga de 0.1” (2.5 
mm) 
 
Equipo: Todos los equipos deberán ser compatibles con los procedimientos de construcción 
adoptados y requieren la aprobación previa del supervisor, teniendo en cuenta que su 
capacidad y eficiencia se ajusten al programa de ejecución de las obras. 
 
El equipo será el más adecuado y apropiado para la explotación de los materiales, su 
clasificación, trituración de ser requerido, lavado de ser necesario, equipo de carga, descarga, 
transporte, extendido, mezcla, homogeneización, humedecimiento y compactación del 
material, así como herramientas menores. 
 
Preparación de la superficie existente: El material para el afirmado se descargará cuando se 
compruebe que la superficie sobre la cual se va a apoyar tenga la densidad apropiada y las 
cotas indicadas en los planos. Todas las irregularidades que excedan las tolerancias admitidas 
en la especificación respectiva deberán ser corregidas. 
 
Aceptación de los trabajos 
Controles: Durante la ejecución de los trabajos, el supervisor efectuará los siguientes 
controles principales: 
➢ Verificar el estado y funcionamiento de todo el equipo empleado por el Contratista.  
➢ Comprobar que los materiales cumplen con los requisitos de calidad exigidos en la 
clasificación de los suelos: se efectuará bajo el sistema AASHTO que ha sido 
concebido para estudios de caminos.  
➢ Esta clasificación permite predecir con exactitud suficiente el comportamiento de los 
suelos, para los fines prácticos de identificar a lo largo del camino los sectores 




➢ Supervisar la correcta aplicación del método de trabajo aceptado como resultado de los 
tramos de prueba en el caso de afirmados, macadán granular, empedrados, 
adoquinados y suelos estabilizados.  
➢ Ejecutar ensayos de compactación.  
➢ Verificar la densidad de las capas compactadas efectuando la corrección previa por 
partículas extra dimensionales, siempre que ello sea necesario. Este control se 
realizará en el espesor de capa realmente construido de acuerdo con el proceso 
constructivo a ser aplicado.  
➢ Tomar medidas para determinar espesores, levantar perfiles y comprobar la 
uniformidad de la superficie.   
➢ Vigilar la regularidad en la producción de los agregados de acuerdo con los programas 
de trabajo. 
Condiciones específicas para el recibo y tolerancias. 
➢ Tanto las condiciones de recibo como las tolerancias para las obras ejecutadas, se 
indican en las especificaciones correspondientes. Todos los ensayos y mediciones 
requeridos para el recibo de los trabajos especificados, estarán a cargo del Supervisor.  
➢ Aquellas áreas donde los defectos de calidad y las irregularidades excedan las 
tolerancias, deberán ser corregidas por la Residencia, a su costo, hasta cumplir lo 
especificado.  
➢ Supervisar la correcta aplicación del método de trabajo aceptado como resultado de los 
tramos de prueba en el caso de afirmados, macadam granular, empedrados, 
adoquinados y suelos estabilizados.  
➢ Ejecutar ensayos de compactación.  
➢ Verificar la densidad de las capas compactadas efectuando la corrección previa por 
partículas extra dimensionales, siempre que ello sea necesario. Este control se 
realizará en el espesor de capa realmente construido de acuerdo con el proceso 
constructivo a ser aplicado.  
➢ Tomar medidas para determinar espesores, levantar perfiles y comprobar la 
uniformidad de la superficie.   
➢ Vigilar la regularidad en la producción de los agregados de acuerdo con los programas 
de trabajo.  
➢ Vigilar la ejecución de las consideraciones ambientales incluidas en esta   sección para 






Espesor: Sobre la base de los tramos escogidos para el control de la compactación, se 
determinará el espesor medio de la capa compactada (em), el cual no podrá ser inferior al de 
diseño (ed). 
em    ed 
Además, el valor obtenido en cada determinación individual (ei) deberá ser, cuando menos, 
igual al noventa y cinco por ciento (95 %) del espesor del diseño, so pena del rechazo del 
tramo controlado. 
ei    0.95 ed 
Todas las áreas de afirmado donde los defectos de calidad y terminación sobrepasen las 
tolerancias de la presente especificación, deberán ser corregidas por el Contratista, a su costo, 
hasta cumplir lo especificado. 
 
Método de medición  
El afirmado: Será medido en metros cuadrados (m2), compactados en su Posición final, 
mezclado, conformado, regado y compactado, de acuerdo con los alineamientos, rasantes, 
secciones y espesores indicados en los planos y estudios del proyecto y a lo establecido en 
estas especificaciones. El trabajo deberá contar con la aprobación del Ingeniero Supervisor.  
 
Bases de pago: Será pagado al precio unitario pactado en el contrato, por metro cuadrado de 
afirmado, debidamente aprobado por el supervisor con la PARTIDA EXTENDIDO RIEGO 
Y COMPACTADO DE AFIRMADO (E = 0.20m.), constituyendo dicho precio compensación 
única por la extracción, zarandeo, transporte, carga y descarga del material desde la cantera o 
fuente del material, así como el mezclado, conformado, regado y compactado del material. 
Entendiéndose que dicho precio y pago constituirá compensación total por toda mano de obra, 




OBRAS DE ARTE 





LIMPIEZA DEL TERRENO MANUAL 
Descripción: La partida consiste en eliminar las raíces y arbustos que se obtendrán luego de 
la remoción superficial del terreno, los mismos que perjudicarían los rellenos contemplados 
en el proyecto. 
 
Materiales a Utilizar: Los materiales a emplear son todo tipo de herramientas manuales, con 
el propósito de cumplir con la meta prevista en el proyecto. 
 
Método de construcción: Se utilizarán todas las herramientas manuales necesarias, con el 
propósito de lograr la meta física establecida en el proyecto. 
 
Método de Medición: La unidad de medida para esta partida será el metro cuadrado (m2) 
 
Bases de Pago: La Base de Pago para la presente Partida será el metro cuadrado (m2), dicho 
precio y pago constituirá compensación total por toda la mano de obra, incluyéndose las leyes 
sociales, materiales y cualquier actividad o suministro necesario para la ejecución del trabajo. 
 
TRAZO Y REPLANTEO INICIAL 
Descripción: El trazo se refiere a llevar al terreno, los ejes y niveles establecidos en los planos. 
Los ejes se fijarán en el terreno, utilizando estacas, balizadas o tarjetas fijas. 
Los niveles serán requeridos de acuerdo a las cotas indicadas en planos. El replanteo se refiere 
a la ubicación en el terreno de todos los elementos que se detallan en los planos para la 
ejecución de las obras. 
 
El contratista someterá sus trazos a la aprobación de la supervisión de la obra, antes de dar 
comienzo a los trabajos. El supervisor podrá cuando así lo desee, solicitar al contratista la 
verificación o chequeo de las medidas, niveles, etc., durante la ejecución de los trabajos. Para 
la ejecución de esta partida el contratista debe contar con un, un nivel de precisión, miras, 
jalones, cinta metálica o de lona para medir, estacas, plomadas, etc. 
Al final de la obra se deberá entregar los planos de replanteo correspondientes. 
Método de Medición: Se medirá por metro cuadrado (m2) de terreno efectivamente trazado 





Bases de Pago: El trazo y replanteo, medido en la forma estipulada, se pagará por metro 
cuadrado (m2) trazado y replanteado y aprobado por el Ingeniero Supervisor al precio unitario 
correspondiente a la partida, cuyo precio y pago constituye compensación total por la mano 
de obra, materiales, herramientas e imprevistos necesarias para completar el trabajo. 
 
MOVIMIENTO DE TIERRAS 
EXCAVACIÓN MANUAL 
Descripción: Consiste en el corte abierto del terreno donde se cimentará y alojará las 
estructuras de drenaje (alcantarillas), en conformidad a lo indicado en los Planos. 
 
Método de Ejecución: La Excavación para las estructuras se ejecutará en forma manual hasta 
llegar al fondo de cimentación, el cual deberá ser nivelado rebajando los puntos altos, pero de 
ninguna manera rellenando los puntos bajos; en efecto, se tendrá la precaución de no producir 
alteraciones en la consistencia del terreno natural. 
 
El fondo de cimentación debe determinarse teniendo en cuenta el tipo de suelo que se 
encuentre durante las excavaciones, lo cual estará sujeto a la dirección técnica del Ingeniero 
Residente y a la aprobación del Supervisor, de tal manera que se pueda asegurar la estabilidad 
de las estructuras. Si en el fondo de la cimentación se encuentra roca u otro material duro, 
debe de limpiarse eliminando los materiales sueltos hasta obtener una superficie firme y 
uniforme, ya sea a nivel con la pendiente de diseño con gradas dentadas, o cualquier otro 
criterio técnico que garantice una buena cimentación. Toda grieta o hendidura deberá ser 
limpiada y rellenada con mortero, toda roca suelta o desintegrada debe ser retirada. 
 
Cuando se presuma la inestabilidad de los taludes de las excavaciones, deben construirse 
defensas para contrarrestar el efecto de posibles deslizamientos, mediante la utilización de 
entibados, tablestacado, etc.  
Luego de realizada la excavación se procederá a eliminar fuera del área de trabajo el material 
orgánico y aquel que no sea necesario para los rellenos propios. (Piedras, raíces, etc.) 
 
Método de Medición: El trabajo ejecutado se medirá en metros cúbicos (m3) de cimientos 





Bases de Pago: El Pago del metrado ejecutado se efectuará al precio unitario por metro cúbico 
(m3) del Presupuesto aprobado; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total 
por mano de obra, equipos, herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de 
esta partida. 
 
RELLENO CON MATERIAL PROPIO 
Descripción: Bajo esta partida, El ejecutor realizará todos los trabajos necesarios para 
conformar los terraplenes o rellenos con material propio proveniente de las excavaciones, 
entendiéndose que este material será aquel que no requiera un acarreo mayor a los 120 m. El 
trabajo deberá ser ejecutado de acuerdo con las presentes especificaciones, alineamientos, 
pendientes y secciones transversales indicadas en los planos y como sea indicada por el 
ingeniero Supervisor. 
Materiales: El material para formar el terraplén deberá ser de un tipo adecuado, 
aprobado por el Ingeniero Supervisor, no deberá contener escombros, tocones ni restos 
de vegetal alguno y estar de libre de materia orgánica. El material excavado húmedo y 
destinado a rellenos será utilizado cuando tenga el contenido óptimo de humedad. 
Todos los materiales de corte, cualquiera sea su naturaleza, que satisfagan las 
especificaciones y que hayan sido considerados aptos por el Ingeniero Supervisor, 
podrán ser utilizados en los rellenos. 
Método de construcción: Las exigencias generales para la colocación de materiales 
serán las siguientes: 
✓ Barreras en el pie de los Taludes: El Contratista deberá evitar que el material del relleno 
esté más allá de la línea de las estacas del talud, construyendo para tal efecto cunetas en 
la base de éstos o levantando barreras de contención de roca, canto rodado, tierras o 
tablones en el pie del talud, pudiendo emplear otro método adecuado para ello, siempre 
que sea aprobado por el Ingeniero Supervisor. Reserva de material para “Lastrado”: 
Donde se encuentre material apropiado para lastrado se usará en la construcción de la 
parte superior de los terraplenes o será apilado para su futuro uso en la ejecución del 
lastrado. 
 
Rellenos fuera de las Estacas del Talud: Todos los agujeros provenientes de la extracción 




comprendida entre le estacado del pie de talud, el borde y el derecho de vía serán 
rellenados y nivelados de modo que ofrezcan una superficie regular. 
 
✓ Material Sobrante: Cuando se disponga de material sobrante, este será utilizado en 
ampliar uniformemente el terraplén o en la reducción de pendiente de los taludes, de 
conformidad con lo que ordene el Ingeniero Supervisor. 
 
✓ Compactación: Si no está especificado de otra manera en los planos o las disposiciones 
especiales, el terraplén será compactado a una densidad de noventa (90%) por ciento de 
la máxima densidad, obtenida por la designación AASHTO T-180-57, en capas de 0.20 
m, hasta 30 cm. inmediatamente debajo de las sub – rasante. El terraplén que esté 
comprendido dentro de los 30 cm. inmediatamente debajo de la sub-rasante será 
compactado a noventa y cinco por ciento (95%) de la densidad máxima, en capas de 0.20 
m.  El Ingeniero Supervisor ordenará la ejecución de los ensayos de densidad en campo 
para determinar el grado de densidad obtenido. 
 
✓ Contracción y Asentamiento: El Contratista construirá todos los terraplenes de tal 
manera, que después de haberse producido la contracción y el asentamiento y cuando 
deba efectuarse la aceptación del proyecto, dichos terraplenes tengan en todo punto la 
rasante, el ancho y la sección transversal requerida.  El Contratista será responsable de la 
estabilidad de todos los terraplenes construidos con cargo al contrato, hasta aceptación 
final de la obra y correrá por su cuenta todo gasto causado por el reemplazo de todo 
aquello que haya sido desplazado a consecuencia de falta de cuidado o de trabajo 
negligente por parte del Contratista, o de daños resultantes por causas naturales, como 
son lluvias normales. 
 
✓ Protección de las Estructuras: En todos los casos se tomarán las medidas apropiadas 
de precaución para asegurar que el método de ejecución de la construcción de 
terraplenes no cause movimiento alguno o esfuerzos indebidos en estructura alguna.  Los 
terraplenes encima y alrededor de alcantarillas, arcos y puentes, se harán de materiales 
seleccionados, colocados cuidadosamente, intensamente apisonados y compactados y de 
acuerdo a las especificaciones para el relleno de las diferentes clases de estructuras. 
Método de Medición: El volumen por el cual se pagará será el número de metros cúbicos de 




prescripciones de la presente especificación, medidas en su posición final y computada por el 
método del promedio de las áreas extremas. 
 
Bases de Pago: El volumen medido en la forma descrita anteriormente será pagado al precio 
unitario del contrato, por metro cúbico, para la partida RELLENO CON MATERIAL 
PROPIO, entendiéndose que dicho precio y pago constituirá compensación total por toda 
mano de obra, equipos, herramientas, materiales e imprevistos necesarios para completar 
satisfactoriamente el trabajo. 
 
El costo unitario deberá cubrir los costos de escarificación, nivelación, conformación, 
compactación y demás trabajos preparatorios de las áreas en donde se hayan de construir un 
terraplén nuevo. 
 
RELLENO CON MATERIAL GRANULAR COMPACTADO E=0.15M 
Descripción: Esta partida consiste en la explotación de la cantera para extraer y apilar el 
material de compactado que será colocado sobre la sub rasante de acuerdo a los alineamientos, 
pendientes y dimensiones indicados en los planos del proyecto. 
 
Método de Ejecución: La extracción del material para el compactado se hará con el equipo 
considerado en los análisis de costo unitarios para esta partida, consistirá en material 
seleccionado que cumpla con las Especificaciones Técnicas. Las Canteras para la extracción 
serán las recomendadas en el expediente Técnico y/o se podrá considerar otras siempre que 
se cuente con la aprobación del Supervisor. 
 
Método de Medición: El trabajo realizado se medirá en Metros Cúbicos (m3) de material 
extraído y acumulado, bajo la dirección técnica del Residente con la aprobación del 
Supervisor. 
 
Bases de Pago: El pago se efectuará al precio unitario por metros cúbicos (m3) del 
presupuesto aprobado, del metrado realizado bajo la dirección técnica del Ingeniero Residente 
y con aprobación del Supervisor; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación 
total por mano de obra, herramientas, maquinaria e imprevistos que se presenten para la 





ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE D PROMEDIO=500m 
Descripción: Se refiere a tener que eliminar todo el material excavado fuera del lugar de la 
construcción, con la finalidad de no obstaculizar el normal desarrollo de los trabajos. 
 
Método de Ejecución: La eliminación de material excavado, se hará periódicamente, no 
permitiéndose que permanezca en la obra más de un mes, salvo lo que se va a usar en los 
rellenos. 
 
Método de Medición: Se medirá en función al volumen de material a eliminar, es decir en 
metro cúbico (M3). 
 
Bases de Pago: El pago se hará tomando como base el número de material excedente 
eliminado por el precio Unitario en metros cúbicos (m3) de esta partida. 
 
CONCRETO SIMPLE 
ALCANTARILLA METÁLICA TMC D=36” C=14 
Descripción: Esta partida comprende la provisión e instalación de tubería metálica corrugada de 
diámetros 36”, de acuerdo a lo indicado en los planos y a las presentes prescripciones. 
 
Tubería Metálica Corrugada: Se denomina así a las tuberías formadas por planchas de acero 
corrugado y galvanizado, unidas con pernos de sección circular. 
Materiales: 
Acero: El acero será de acuerdo a las especificaciones AASTHO M-218-M-167 y ASTM-A-
569, en que se establece el máximo contenido de Carbono en (0.15) quince centésimos. Las 
propiedades mecánicas deberán tener fluencia mínima de 23 kg/mm² y rotura de 31kg/mm². 
Los espesores mínimos de las planchas serán  
 
          Diámetro Nominal                Espesor m.m. 
              0.90 m. (36”)                              2.0  
              1.20 m. (48”)    2.5 
   1.50 m. (60”)    2.0 





Galvanizado: Deberá ser Baño Caliente de Zinc, con recubrimiento mínimo de 900 micras por 
lado - especificación ASTM - A - 123. 
 
Accesorios: Serán considerados los pernos y tuercas de acero galvanizado. 
 
Método de Construcción: Las tuberías corrugadas antes de su instalación deberán ser pintadas 
tanto interior como exteriormente según Esp. 5.11 Pintura Asfáltica en alcantarillas TMC. Los 
tubos se colocarán por secciones separadas y posteriormente firmemente unidos entre sí con las 
juntas apropiadas para ese fin y con las solapas externas de las juntas de circunferencia, 
apuntando aguas arriba y las solapas longitudinales ubicadas a los costados del tubo. 
 
Se prepararán medios adecuados para bajar los caños o tubos cuando estos deban colocarse en 
trincheras. El tubo se colocará cuidadosamente en el alineamiento, por medio de dos estacas de 
línea cuya colocación será verificada por el Ingeniero Supervisor al igual que las cotas de entrada 
y salida. Todo tubo mal alineado o indebidamente asentado ha dañado después de su colocación, 
será extraído y recolocado o reemplazado, sin derecho a compensación alguna. 
 
Colocación del relleno alrededor de la estructura: El relleno bajo los costados y alrededor del 
conducto, se deberá colocar alternativamente en ambos lados, en capas de 15 cm, para permitir 
un perfecto apisonado. El material se colocará en forma alternada para conservarlo siempre a la 
misma altura en ambos lados del tubo. Los 0.10m. Alrededor del conducto deberá ser arena, de 
tal manera que, en el proceso de compactación, se impida el daño que se produciría sobre esta 
superficie recién pintada, al carecer de piedras y gravas. El apisonamiento podrá realizarse con 
equipo manual o mecánico (rodillos o compactadores vibratorios), teniéndose especial cuidado 
en que el relleno sea correctamente apisonado. 
 
Método de Medición: Las mediciones se harán de extremo a extremo del conducto de la 
alcantarilla. 
 
Bases de pago: La longitud medida como está dispuesto en el párrafo anterior, será pagada a los 
precios unitarios del contrato para cada partida por metro lineal (M). Dicho pago cubrirá la total 
compensación por la provisión e instalación de las tuberías, incluyendo mano de obra, suministro 




compactación, equipos, herramientas y demás conceptos, trabajos necesarios para completar la 
partida a satisfacción del Ing. Supervisor. 
 
CONCRETO f`c=175kg/cm2  
Descripción: Comprende la preparación, mezclado, vaciado y curado de concreto con una 
resistencia a la compresión de 175 kg/cm2, para los cabezales de las alcantarillas. 
 
Método de ejecución: Se deberá preparar el concreto con mezcladora de trompo 9P3 (8HP), 
usando cemento Pórtland Tipo I (42.5 kg), Piedra chancada de diámetro nominal de 1/2’’, 
Arena Gruesa y agua. Antes de vaciar el concreto, el Supervisor verificará los encofrados, a 
fin de producir unidades de concreto idénticas en forma y dimensiones a las especificadas en 
los planos, garantice su resistencia al peso del concreto y las cargas de construcción. El 
Ejecutor proporcionará antes del llenado de concreto, el diseño de mezcla correspondiente, 
cuyos agregados serán de la Cantera de donde se van a extraer; del resultado dependerá la 
aprobación para su empleo en obra. El Ingeniero Supervisor podrá solicitar cuantas veces 
considere necesario nuevos análisis de los materiales que van a ser utilizados en obra. Durante 
el Proceso de vaciado deberá tomarse testigos de concreto, para ser ensayados a la resistencia 
a la compresión a los 07 y 28 días, en un Laboratorio reconocido.   
Para lograr un buen concreto, deberá tenerse en cuenta las siguientes consideraciones básicas: 
 
Materiales 
a) Cemento: Todos los tipos de concreto a menos que se especifiquen otra cosa usarán 
cemento Pórtland Normal tipo I (42.5 kg), debiendo cumplir con la norma ASTM-C150-
AASHTO M-185. El cemento deberá ser fresco, sin grumos, toda bolsa que haya endurecido 
no será usada. El apilamiento deberá ser adecuado para la buena conservación de las bolsas 
de cemento, en un número máximo de 10 unidades por ruma. 
 Se colocarán por separado cada lote que ingrese al almacén, indicando con carteles la fecha 
de recepción, para una fácil identificación, inspección y empleo de acuerdo a su antigüedad. 
b) Agua: El agua a emplearse en la mezcla deberá ser clara, limpia, exenta de aceites, ácidos, 
álcalis, o materia orgánica, no deberá ser salubre. El agua de mezcla no deberá contener sales 
tales como cloruro de sodio en exceso de 300 partes por millón, ni sulfatos de sodio en exceso 
de 200 partes por millón. Al tomar las muestras, se tendrán cuidado de que sean 
representativas y los envases estén limpios, se someterán a las pruebas de los requerimientos 




minerales nocivos o materias orgánicas. No se podrá emplear el agua sin su verificación por 
medios adecuados por el Ingeniero Supervisor. El agua para el curado del concreto no deberá 
tener un ph menor que 5, ni contener impurezas en tal cantidad que puedan provocar la 
decoloración del concreto. 
c) Agregado fino: El agregado fino consistirá de arena natural u otro material inerte con 
características similares (piedra triturada), sujeto a la aprobación por parte del Supervisor. 
Será limpia, libre de impurezas, sales u otras sustancias orgánicas que pudiera alterar la 
resistencia del concreto. Tendrá una granulometría uniforme. La cantidad de sustancias 
dañinas no excederá los límites indicados en la siguiente tabla: 
SUSTANCIAS %EN PESO(MÁX) MÉTODO DE PRUEBA 
Arcilla o terrones de arcilla 1% T-112 
Carbón y lignito 0.5% T-113 
Materiales que pasa malla Nº 200 3% T-11 
 
Otras sustancias perjudiciales tales como esquistos, álcalis, mica, gramos recubiertos, pizarra, 
partículas blandas y escamosas no deberán exceder de los porcentajes fijados para ellas en 
especificaciones especiales cuando la obra los requiera. El agregado fino será de 
granulometría uniforme debiendo estar comprendida entre los límites de un rango 
granulométrico indicado en la siguiente tabla: 
             MALLA       % QUE PASA EN PESO     MÉTODO DE PRUEBA 
3/8” (9.5 MM) 100 
T-27 
Nº 4 (4.75 MM) 95-100 
Nº 8 (2.36 MM) 80-100 
Nº 16 (1.18 mm) 50-85 
Nº 30 (600 M) 25-60 
Nº 50 (300 M) 10-30 
Nº 100 (300 M) 2-10 
 
d) Agregado grueso: El agregado grueso consistirá de piedra chancada, grava canto rodado 
o escorias de altos hornos, cualquier otro material inerte aprobado con características similares 
o combinaciones de éstos. Deberá ser duro, con una resistencia última mayor que la del 




orgánicas adheridas a su superficie. La cantidad de sustancias salinas no excederá de los 
límites indicados en la siguiente tabla: 
SUSTANCIAS  PORCENTAJES EN   PESO 
Fragmentos blandos 5% 
Carbón lignito 1% 
Arcilla y terrones de arcilla 0.25% 
Material que pasa por la malla Nº 200 1% 
Piezas delgadas o alargadas (longitud mayor que 5 veces 
el espesor promedio). 
10% 
La piedra será de los diámetros requeridos según los espesores de los muros y losas de 
concreto a vaciar, el mismo que no excederá los 2/3 del espacio libre de las barras de armadura. 
El almacenamiento de los agregados se hará según sus diferentes tamaños, de modo que los 
bordes de las pilas no se entremezclen. La piedra mediana para concreto ciclópeo consistirá 
en piedras grandes, duras, estables y durables, libre de materias orgánicas, con una resistencia 
última mayor que el doble de la exigida. Su forma preferentemente será de forma angulosa y 
superficie rugosa de tal forma de asegurar una buena adherencia con el mortero circundante. 
Su dimensión máxima no será mayor de 1/5 de la menor medida del elemento de concreto a 
llenarse. 
 
Mezclado: El ejecutor deberá contar en el lugar de la obra de equipos que tengan la capacidad 
de asegurar la calidad y la continuidad de la producción requerida de concreto. El ejecutor 
deberá someter a la aprobación del Supervisor la dosificación de la Mezcla para cada clase de 
concreto y para cada estructura. No se harán vaciados de concreto antes de verificarse, 
mediante los ensayos respectivos, que los tipos de mezclas propuestos cumplen con los 
requerimientos de resistencia y calidad detallados en las especificaciones técnicas y que están 
aprobados por el Supervisor. 
 
La Aprobación de la Supervisión a cierta dosificación de mezcla no eximirá al Ejecutor de su 
completa responsabilidad de producir el concreto de la calidad especificada. La mezcla de 
concreto deberá hacerse en una mezcladora del tipo apropiado, cuyo batido será por lo menos 
un minuto, después que todos los componentes de la mezcla estén dentro del tambor. El 
concreto deberá ser mezclado hasta que logre una distribución uniforme de los materiales y la 




componen una tanda se introducirán en el tambor siguiendo el orden que se indica, si no 
hubiera otra indicación del Supervisor: 
1.- 10% del volumen del agua. 
2.- Grava, cemento y arena. 
3.- el resto de agua 
El concreto retemperado mediante adición de agua no será vuelto a mezclar. 
 
Transporte: El ejecutor deberá proponer e implementar los métodos adecuados y 
convenientes para el transporte del concreto fresco desde la zona de mezclado a la zona del 
vaciado final; para asegurar el abastecimiento continuo, en el momento requerido y en 
condiciones normales de trabajabilidad. 
En ningún caso el tiempo de transporte será mayor de 30 minutos entre su preparación y 
colocación, evitando la segregación, pérdida de materiales y propiedades de la mezcla. 
 
Vaciado: El concreto podrá ser vaciado sólo cuando la Supervisión haya concluido con todas 
las inspecciones necesarias y haber dado en base a las mismas su autorización para el inicio 
de este trabajo. Se deberá evitar la segregación de los componentes del concreto durante la 
manipulación y vaciado de altura; debiendo ser depositado tan pronto como sea posible en su 
posición final. 
No se permitirá concreto que haya empezado endurecer parcialmente; debiendo efectuarse el 
vaciado en estado plástico. El vaciado se hará en capas horizontales de un espesor tal que no 
exceda la capacidad del vibrador para consolidar el concreto. Al interrumpirse el vaciado, las 
superficies expuestas del concreto deberán protegerse de la introducción de materias extrañas 
e igualarse en capas horizontales y/o escalonadas. 
 
La temperatura del concreto durante su puesta en obra no deberá superar los 32ºC ni ser 
inferior a los 5ºC. Para respetar estos límites en condiciones climáticas desfavorables, el 
ejecutor, previa autorización del Supervisor, deberá emplear sistemas adecuados, a fin de 
evitar pérdida por asentamiento, fragua instantánea, o juntas frías. No se podrá realizar el 
vaciado de concreto al aire libre durante las lluvias continuas cuya intensidad sea mayor de 4 
mm/hora, lo cual será precisado a criterio de la Supervisión. 
 
Vibración: Todo concreto será consolidado por medio de vibradores mecánicos internos, 




intensidad y duración de la vibración será suficiente para que el concreto fluya, se compacte 
totalmente o embeba a la armadura. La vibración será interrumpida inmediatamente cuando 
aparezca en la superficie la lechada de cemento. No se podrá iniciar el vaciado de una nueva 
capa antes que la inferior haya sido completamente vibrada. Se deberá espaciar en forma 
sistemática los puntos de inmersión del vibrador con el objeto de asegurar que no se deje parte 
del concreto sin vibrar. 
 
Curado: El agua para el curado deberá ser limpia y libre de elementos que puedan manchar 
o decolorar el concreto, de manera objetable. El concreto se mantendrá húmedo por lo menos 
los primeros 07días después del vaciado, utilizando cualquier sistema que la práctica acarrea. 
En clima frío el curado se podrá reducir a 06 días. El curado se iniciará tan pronto se haya 
iniciado el endurecimiento del concreto y siempre que no sirva de lavado de la lechada del 
cemento. Las superficies horizontales y las superficies acabadas que deberán ser curadas con 
arena saturada, deberán cubrirse con una capa no menor de 5 cm de este material, la cual 
deberá mantenerse distribuida uniformemente y saturada continuamente durante el periodo de 
curado correspondiente. 
 
Método de medición: El trabajo ejecutado se medirá en metros cúbicos (M3) de concreto 
vaciado bajo la dirección técnica del Residente y con la aprobación del Supervisor. 
 
Bases de pago: EL trabajo realizado se pagará al precio unitario por metro cúbico (M3) del 
Presupuesto Aprobado, del metrado ejecutado y autorizado por el Supervisor; entendiéndose 
que dicho pago constituirá compensación total por mano de obra, materiales, equipo, 
herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de esta partida. 
 
ENCOFRADO Y DESENCOFRADO  
Descripción: Comprende la construcción de las formas de madera que recibirá el concreto y 
retendrá temporalmente hasta que éste último alcance una resistencia adecuada.  
 
Método de ejecución 
✓ Encofrados: Los encofrados deberán construirse a fin de producir unidades de concreto 
idénticas en forma y dimensiones a las especificadas en los planos, con madera que 
garantice su resistencia al peso del concreto y las cargas de construcción; debiendo en 




verticales que produzcan deformaciones y comprometan la resistencia de las estructuras; 
serán prácticamente indeformables y estancos.  
 
El encofrado será en la cara inferior y lados perimétricos de la losa de concreto, los cuales 
tendrán la forma igual al de los planos. Todas las superficies interiores de los encofrados 
serán aceitadas o completamente humedecidas y además deberán ser aprobados por la 
Supervisión antes del vaciado del concreto. 
 
✓ Desencofrado: En general el encofrado será removido cuando el concreto haya 
endurecido lo suficiente como para soportar su propio peso y cualquier carga a que esté 
sometido de inmediato. El desencofrado se efectuará según los siguientes plazos para 
cada tipo de estructura: 
Muros    : 03 días. 
Losas     : 21 días. 
Cabezales de Alcantarillas :  48 horas 
La madera del encofrado para volver a ser usado no deberá presentar alabeos ni deformaciones 
y deberá ser limpiado con cuidado antes de ser colocado. 
 
Método de medición: El trabajo ejecutado se medirá en metros cuadrados (M2) de superficie 
de encofrado y desencofrado, bajo la dirección técnica del Residente y con la aprobación del 
Supervisor. 
 
Bases de pago: El trabajo realizado se pagará al precio unitario por metro cuadrado (M2) del 
Presupuesto Aprobado, del metrado ejecutado bajo la dirección técnica del Residente y con la 
aprobación del Supervisor; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total por 
mano de obra, materiales, herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de 
esta partida.  
 
 
ENBOQUILLADO DE PIEDRA CON CONCRETO f’c=175kg/cm2 
Descripción: Esta partida se refiere a la construcción de superficies resistentes, necesarias en 
la entrada y/o salida de las alcantarillas, ríos o avenidas a fin de impedir la erosión de dicha 





Método de construcción: En el emboquillado se utilizará piedra seleccionada, de río o de 
cantera, que tenga por lo menos una plana, y como mínimo 30cm.  de diámetro y 25 cm. de 
espesor. La piedra irá asentada sobre concreto simple de 175 kg/cm², acomodada de tal manera 
que toda su superficie inferior quede montada sobre el concreto. El emboquillado deberá ser 
igualmente con concreto simple de la misma calidad, trabajo que deberá efectuarse a 
continuación de asentado   de las piedras a fin de obtener una estructura uniforme y resistente. 
 
Método de Medición: El trabajo ejecutado se medirá por metro cubico (m3), medido 
directamente sobre el terreno. 
 
Bases de Pago: La obra ejecutada se pagará por metro cubico (m3) con el Precio Unitario 
correspondiente, entendiéndose que dicho precio y pago constituirá, compensación total por 
mano de obra, leyes sociales, equipo, herramientas, impuestos y cualquier otro insumo o 
suministro que se requiera para la ejecución del trabajo. 
 
TARRAJEO MEZCLA 1:5 C: A 
Descripción: Comprende el tarrajeo de superficies exteriores de las estructuras.  
 
Ejecución: Se empleará mortero cemento, arena de proporción 1:5, la arena será uniforme, 
libre de arcilla, materia orgánica y salitre. Se limpiarán y se humedecerán las superficies, 
según el caso, antes de proceder al tarrajeo, La superficie deberá tener suficiente aspereza para 
que exista buena adherencia. El acabado de tarrajeo será plano vertical u horizontal según sea 
el caso, para ello se trabajará con cintas de preferencia de mortero (1:5), corridas verticalmente 
a lo largo del muro. Las cintas convenientemente aplomadas sobresaldrán el espesor exacto 
del tarrajeo, tendrán el espaciamiento máximo de 1.00 m. lineal, arrancando lo más cerca 
posible de la esquina del parámetro, una vez terminado un paño, se picarán las cintas, 
rellenando el espacio con mezcla algo más rica que la usada en el resto del tarrajeo. Los 
ambientes que lleven tarrajeo deberán ser entregados listos para recibir directamente la pintura 
de ser el caso. La entidad ejecutora cuidará y será responsable de todo maltrato o daño que 
ocurra en el acabado de los revoques. Correrá por su cuenta hacer los resanes hasta entregar 
la obra. El alineamiento de las aristas de todos los derrames será perfectamente recto, tanto 
horizontal como vertical. Las aristas de los derrames expuestos impactos serán 





Método de Medición: Se medirá el área multiplicando las dos dimensiones del área tarrajeada 
en m2. 
 
Forma de Pago: El pago se efectuará por m2. de acuerdo al precio unitario contratado. 
 
  SEÑALIZACIÓN 
TRAZO Y REPLANTEO INICIAL 
Descripción: El trazo se refiere a llevar al terreno, los ejes y niveles establecidos en los planos. 
Los ejes se fijarán en el terreno, utilizando estacas, balizadas o tarjetas fijas. 
Los niveles serán requeridos de acuerdo a las cotas indicadas en planos. El replanteo se refiere 
a la ubicación en el terreno de todos los elementos que se detallan en los planos para la 
ejecución de las obras. 
 
El contratista someterá sus trazos a la aprobación de la supervisión de la obra, antes de dar 
comienzo a los trabajos. El supervisor podrá cuando así lo desee, solicitar al contratista la 
verificación o chequeo de las medidas, niveles, etc., durante la ejecución de los trabajos. Para 
la ejecución de esta partida el contratista debe contar con un, un nivel de precisión, miras, 
jalones, cinta metálica o de lona para medir, estacas, plomadas, etc. 
Al final de la obra se deberá entregar los planos de replanteo correspondientes. 
 
Método de Medición: Se medirá por metro cuadrado (m2) de terreno efectivamente trazado 
y replanteado en obra.  
 
Bases de Pago: El trazo y replanteo, medido en la forma estipulada, se pagará por metro 
cuadrado (m2) trazado y replanteado y aprobado por el Ingeniero Supervisor al precio unitario 
correspondiente a la partida, cuyo precio y pago constituye compensación total por la mano 
de obra, materiales, herramientas e imprevistos necesarias para completar el trabajo. 
 
EXCAVACIÓN MANUAL 
Descripción: Consiste en el corte abierto del terreno donde se cimentará y alojará las 
estructuras de drenaje (alcantarillas), en conformidad a lo indicado en los Planos. 
Método de Ejecución: La Excavación para las estructuras se ejecutará en forma manual 
hasta llegar al fondo de cimentación, el cual deberá ser nivelado rebajando los puntos 




precaución de no producir alteraciones en la consistencia del terreno natural. El fondo de 
cimentación debe determinarse teniendo en cuenta el tipo de suelo que se encuentre 
durante las excavaciones, lo cual estará sujeto a la dirección técnica del Ingeniero 
Residente y a la aprobación del Supervisor, de tal manera que se pueda asegurar la 
estabilidad de las estructuras 
Si en el fondo de la cimentación se encuentra roca u otro material duro, debe de limpiarse 
eliminando los materiales sueltos hasta obtener una superficie firme y uniforme, ya sea a nivel 
con la pendiente de diseño con gradas dentadas, o cualquier otro criterio técnico que garantice 
una buena cimentación. Toda grieta o hendidura deberá ser limpiada y rellenada con mortero, 
toda roca suelta o desintegrada debe ser retirada. Cuando se presuma la inestabilidad de los 
taludes de las excavaciones, deben construirse defensas para contrarrestar el efecto de posibles 
deslizamientos, mediante la utilización de entibados, tablestacado, etc.  Luego de realizada la 
excavación se procederá a eliminar fuera del área de trabajo el material orgánico y aquel que 
no sea necesario para los rellenos propios. (Piedras, raíces, etc.) 
 
Método de Medición: El trabajo ejecutado se medirá en metros cúbicos (m3) de zanjas 
excavadas, autorizados por el Residente con la aprobación del Supervisor. 
 
Bases de Pago: El Pago del metrado ejecutado se efectuará al precio unitario por metro cúbico 
(m3) del Presupuesto aprobado; entendiéndose que dicho pago constituirá compensación total 
por mano de obra, equipos, herramientas e imprevistos que se presenten para la realización de 
esta partida. 
 
CONCRETO f`c=175kg/cm2 + 25%PM 
 
ENCOFRADO Y DESENCOFRADO  
 
SEÑAL INFORMATIVA TIPO 1 
Descripción: Las señales informativas constituyen parte de la Señalización Vertical 
Permanente. Se utilizarán para guiar al conductor de un vehículo a través de una determinada 
ruta, dirigiéndolo al lugar de su destino. Tiene también por objeto identificar puntos notables 
tales como: ciudades, ríos, lugares históricos, etc. y la información que ayude al usuario en el 




culturales que se hallen dentro del entorno vial. La forma, dimensiones, colocación y 
ubicación a utilizar en la fabricación de las señales informativas se hallan en el Manual de 
Dispositivos de Control de Tránsito Automotor para Calles y Carreteras del MTC y la relación 
de señales a instalar será la indicada en los planos y documentos del Expediente Técnico. 
 
Ejecución: La fabricación de las señales de tránsito deberá efectuarse considerando el tipo y 
calidad de los materiales especificados en las Disposiciones Generales para la Ejecución de la 
Señalización Vertical Permanente. Las señales informativas serán de tamaño variable de 
plancha de fibra de 5 mm. de espesor, con una cara de textura similar al vidrio, el fondo de la 
señal será en lámina reflectiva grado Ingeniería color verde, el mensaje a transmitir y los 
bordes irán con material reflectorizante de alta intensidad color blanco. Las letras serán 
recortadas en una pieza; no se aceptarán letras formadas con segmentos. 
 
La parte posterior de todos los paneles se pintarán con dos manos de pintura esmalte color 
negro. El panel de la señal será reforzado con perfiles en ángulo T según se detalla en los 
planos. Estos refuerzos estarán embebidos en la fibra de vidrio y formarán rectángulos de 0.65 
x 0.65 como máximo. Todas las señales deberán tener pernos, tuercas y arandelas de fijación 
galvanizadas. La forma, dimensiones, colocación y ubicación a utilizar en la fabricación de 
los elementos de soporte se halla en el Manual de Dispositivos de Control de Tránsito 
Automotor para Calles y Carreteras del MTC y la relación de los necesarios a fabricar estará 
en concordancia al número de señales a instalar que será la indicada en los planos y 
documentos del Expediente Técnico. La fabricación, materiales, exigencias de calidad, 
pruebas, ensayos e instalación son los que se indican en las presentes Disposiciones Generales 
para la Ejecución de la Señalización Vertical Permanente. 
 
Método de Medición: El trabajo se medirá por unidad (Und) de la señal Informativa 
terminada y aceptado por el Supervisor o Inspector. La excavación para la instalación, la 
cimentación y la armadura de los postes serán medidas. 
 
Forma de Pago: Esta partida se abonará al precio unitario del contrato para esta partida y se 
pagará por unidad de señal ejecutada y colocada. El pago constituirá compensación total por 
todos los materiales, fabricación e instalación de los dispositivos, postes, estructuras de 








Descripción: Son señales que informan a los conductores el kilometraje y la distancia al 
origen de vía. El Ejecutor realizará todos los trabajos necesarios para construir y colocar, en 
su lugar, los hitos kilométricos de concreto.  
 
Ejecución: Los postes kilométricos se colocarán a intervalos de un kilómetro; en lo posible, 
alternadamente, tanto a la derecha, como a la izquierda del camino, en el sentido del tránsito 
que circula desde el origen hasta el término de la carretera. De preferencia los kilómetros pares 
se colocarán a la derecha y los impares a la izquierda. Sin embargo, el criterio fundamental 
para su colocación será la seguridad de la señal. Los hitos serán de concreto f´c = 175 kg/cm2, 
con fierro de construcción de 3/8” y estribos de alambre Nro. 8 cada 0.15 m. Tendrán una 
altura total igual a 1.20 m, de la cual 0.70 m. irán sobre la superficie del terreno y 0.50 m. 
empotrados en la cimentación. La inscripción será en bajo relieve. Se pintarán de blanco, con 
bandas negras de acuerdo al diseño con tres manos de pintura esmalte. 
 
La cimentación de los hitos kilométricos será de concreto ciclópeo f´c = 175 kg/cm2 + 30% 
de P.M., de acuerdo a las dimensiones indicadas en el plano respectivo. Para encofrar los hitos 
El Ejecutor utilizará madera de buena calidad o formas metálicas a fin de obtener superficies 
lisas y libres de imperfecciones. La secuencia constructiva será la siguiente: 
✓ Preparación del molde y encofrado de acuerdo a las indicadas en los planos. 
✓ Armado del acero de refuerzo. 
✓ Vaciado del concreto. 
✓ Inscripción en bajo relieve de 12 mm. de profundidad 
✓ Desencofrado y acabado. 
✓ Pintado con esmalte de cada uno de los postes con el fondo blanco y letras negras. 
✓ Colocación. 
 
Método de Medición: El método de medición es por unidad, colocada y aceptada del 





Forma de Pago: Los hitos medidos en la forma descrita anteriormente serán pagados al precio 
unitario del contrato, por unidad, entendiéndose que dicho precio y pago constituirá 
compensación total por toda mano de obra, suministro de materiales, equipos, herramientas, 









ESTUDIO DE  IMPACTO AMBIENTAL 
SEÑALIZACIÓN DE VÍA 
SEÑAL PREVENTICA Y REGLAMENTARIA 
Descripción: Indica la presencia de algún obstáculo al lado de la vía. Las señales preventivas 
tendrán forma romboidal, o sea un cuadrado con la diagonal correspondiente en posición 
vertical, con excepción de las de “DELINEACION DE CURVAS PRONUNCIADAS”, cuya 
forma será rectangular correspondiendo su mayor dimensión al lado vertical, las de “ZONA 
DE NO ADELANTAR” que tendrán forma triangular. Los colores y el material de las señales 
serán de acuerdo al Reglamento Nacional de Transito. 
 
Método de medición: La unidad de medida será por unidad. 
 
Forma de pago: La forma de pago se realizará por unidad de señal elaborada y colocada de 
acuerdo a las especificaciones técnicas y de acuerdo al reglamento nacional de tránsito. 
 
SEÑALIZACIÓN AMBIENTAL  
Descripción: Esta especificación presenta las disposiciones generales a ser observadas para 
los trabajos de Señalización Vertical Permanente en las Carreteras del Perú. Se entiende como 
Señalización Vertical Permanente al suministro, almacenamiento, transporte e instalación de 
los dispositivos de control de tránsito que son colocados en la vía en forma vertical para 
advertir, reglamentar, orientar y proporcionar ciertos niveles de seguridad a sus usuarios. 




informativas), sus elementos de soporte y los delineadores. Se incluye también dentro de estos 
trabajos la remoción y reubicación de dispositivos de control permanente. 
 
Se incluye también dentro de la Señalización Vertical Permanente los que corresponden a 
Señalización Ambiental destinadas a crear conciencia sobre la conservación de los recursos 
naturales, arqueológicos, humanos y culturales que pueden existir dentro del entorno vial. 
Asimismo, la señalización ambiental deberá enfatizar las zonas en que habitualmente se 
produce circulación de animales silvestres o domésticos a fin de alertar a los conductores de 
vehículos sobre esta presencia. La forma, color, dimensiones y tipo de materiales a utilizar en 
las señales, soportes y dispositivos estarán de acuerdo a las regulaciones contenidas en el 
Manual de Dispositivos de Control de Tránsito Automotor para Calles y Carreteras del MTC 
y a las Especificaciones Técnicas de Calidad de Materiales para uso en señalización de Obras 
Viales (Resol. Direc. Nº539-99-MTC/15.17.-) y a lo indicado en los planos y documentos del 
Expediente Técnico. 
 
Así mismo el diseño deberá responder a los requisitos de calidad y ensayos de acuerdo a lo 
establecido mediante Resolución D Nº539-99- MTC/15.17. Todos los paneles de las señales 
llevarán en el borde superior derecho de la cara posterior de la señal, una inscripción con las 
siglas “MTC” y la fecha de instalación (mes y año) 
 
Método de medición: Las señales Informativas se medirán por unidad (Und) de señal 
colocada, acorde a la ubicación indicada en los planos del proyecto o según disponga el 
ingeniero Supervisor. 
 
Bases de pago: El pago se hará por unidad de medición al respectivo precio unitario del 
Presupuesto por toda fabricación e instalación adecuada de acuerdo con esta especificación, 
planos y documentos del proyecto y aceptados a satisfacción por el Supervisor. 
 
PROTECCIÓN DE LA SALUD Y SEGURIDAD DEL PERSONAL 
EQUIPAMIENTO DE BIOSEGURIDAD 
Descripción: Bajo esta partida el Contratista tiene la función de adquirir equipos de bioseguridad 
como mascarilla desechable contra polvo, guantes de cuero, traje impermeable, botas de caucho 





Método de Medición: Se mide este rubro en forma global (glb), previamente deducido del 
análisis de costos unitarios. 
 
Bases de Pago: El pago se hará en forma proporcional a la llegada a obra los equipos de 
bioseguridad, según la relación de insumos del presupuesto. 
 
ADQUISICIÓN E IMPLEMENTACIÓN DEL BOTIQUIN 
Descripción: Bajo esta partida el Contratista tiene la función de adquirir e implementar el 
botiquín de emergencia. 
Método de Medición: Se mide este rubro en forma global (glb), previamente deducido del 
análisis de costos unitarios. 
Bases de Pago: El pago se hará en forma proporcional a la adquisición e implementación de 
los insumos requeridos en el proyecto, según la relación de insumos del presupuesto. 
 
7.02.03      EQUIPO CONTRAINCENDIOS 
Descripción: Bajo esta partida el Contratista tiene la función de adquirir e implementar los 
equipos contra incendio. 
 
Método de Medición: Se mide este rubro en unidad (und), previamente deducido del análisis 
de costos unitarios. 
 
Bases de Pago: El pago se hará en forma proporcional a la adquisición e implementación de 
los insumos requeridos en el proyecto, según la relación de insumos del presupuesto. 
 
ATENCIÓN DE EMERGENCIAS     
Descripción: Bajo esta partida el Contratista en caso de alguna emergencia con el personal 
que se encuentre laborando en la obra tiene la obligación de la atención de emergencias. 
 
Método de Medición: Se mide este rubro en forma global (glb), previamente deducido del 
análisis de costos unitarios. 
 
Bases de Pago: El pago se hará en forma proporcional a la adquisición e implementación de 





RESTAURACIÓN Y REVEGETACIÓN DE DME (BOTADEROS) 
SUPERVISIÓN AMBIENTAL 
Descripción: Este trabajo consiste en fiscalizar que la obra se desarrolle de la mejor manera 
posible sin ocasionar impactos ambientales de gran envergadura, de acuerdo con estas 
especificaciones y en conformidad con el Proyecto. 
Método de Medición: La supervisión ambiental su método de medición será por día (día). 
Bases de Pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de 
medida por todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente 
especificación, aprobado por el Supervisor. 
 
REFORESTACIÓN 
Descripción: Este trabajo consiste en forestar áreas afectadas por la obra, de acuerdo con estas 
especificaciones y en conformidad con el Proyecto. 
 
Método de Medición: El suministro y la colocación de la capa superficial del suelo y 
colocación de la capa superficial de suelo conservado, se mide por metro cuadrado (m2) sobre 
la superficie del terreno. 
 
Bases de Pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de 
medida por todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente 
especificación, aprobado por el Supervisor. 
CAPACITACIÓN Y EDUCACIÓN AMBIENTAL 
CHARLAS DE CAPACITACIÓN AL PERSONAL DE OBRA 
Descripción: Este trabajo consiste en capacitar al personar ya que al desarrollar las 
actividades programadas se realicen sin ningún inconveniente generando así el avance de la 
obra sin ningún percance.  
 
Método de Medición: Las charlas de capacitación cuyo método de medición será por evento 
(evt). 
 
Bases de Pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de 
medida por todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente 





CHARLAS DE SENSIBILIZACIÓN A LOS BENEFICIARIOS 
Descripción: Este trabajo consiste en sensibilizar a los beneficiados, las acciones a tomar cada 
uno de ellos durante el desarrollo del proyecto y de la misma forma después de haber sido 
culminado, de acuerdo con estas especificaciones y en conformidad con el Proyecto. 
 
Método de Medición: La charla de sensibilización cuyo método de medición será por evento 
(evt). 
Bases de Pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de 
medida por todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente 
especificación, aprobado por el Supervisor. 
 
PROGRAMA DE MONITOREO (AIRE Y RUIDO) 
MONITOREO DE LA CALIDAD DEL AIRE 
Descripción: Análisis muestral del aire en las áreas de influencias de las plantas de producción y 
procesamiento de materiales, canteras y otras, con la finalidad de detectar sustancias toxicas o 
contaminantes y su mitigación. 
 
Método de Medición: Los trabajos que se efectúen para el monitoreo de la calidad de agua se medirán por 
puntos en todo el tramo mejorado. 
 
Bases de Pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de medida por 
todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente especificación, aprobado por el 
Supervisor. 
 
MONITOREO DE LOS NIVELES DE RUIDO 
 
Descripción: Control muestral y periódico de ruidos en el área de influencia de las obras, con 
la finalidad de detectar aquellos que requieren mitigación. 
 
Método de medición: Los trabajos que se efectúen para el monitoreo de la calidad de agua 
se medirán por puntos en todo el tramo mejorado. 
 
Bases de pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad de 











 PROGRAMA DE MANEJO DE RESIDUOS SÓLIDOS Y LÍQUIDOS 
 
CONSTRUCCIÓN DE LETRINA MÓVIL 
Descripción: Esta partida considera la construcción de letrinas usados en los campamentos 
durante la ejecución, para lo cual se deberá implementar letrinas para evitar contaminación en 
el área a realizar la trocha carrozable. 
 
Medición: La medición es por unidad (Und.) por construcción de letrina móvil con aprobación 
del Supervisor. 
 
Bases de Pago: Se efectuará al precio unitario del contrato para la partida 07.06.01 
CONSTRUCCIÓN DE LETRINA MÓVIL entendiéndose que dicho precio y pago 
constituirá compensación completa, de los materiales, mano de obra, leyes sociales, equipo y 




CONTENEDOR DE ACOPIO CLASIFICADO DE R°S° 
Descripción: Acopio y tratamiento de sustancias y residuos líquidos y sólidos, resultantes de 
los procesos directos e indirectos relacionados con la ejecución de las obras, con la finalidad 
de preservar y/o restituir las condiciones ambientales. 
 
Método De Medición: La medición es por unidad (Und.) por contenedor de acopio clasificado 
de R°S° con aprobación del Supervisor. 
 
Bases De Pago: Se efectuará al precio unitario del contrato para la partida contenedor de 
acopio clasificado de R°S° entendiéndose que dicho precio y pago constituirá compensación 
completa, de los materiales, mano de obra, leyes sociales, equipo y herramientas e imprevistos 






   CONSTRUCCIÓN DE MICRORRELLENO SANITARIO – DME 
Descripción: Se refiere a las tareas conducentes a lograr la recuperación morfológica de las 
condiciones originales dentro de lo posible de las canteras que han sido explotadas por el 
Contratista para la construcción de carreteras, incluyendo la conservación del material 
orgánico extraído antes de la explotación y debidamente conservado, la plantación o 
reimplante de pastos y/o arbustos y recomposición de la capa vegetal o materia orgánica, 
según sea el caso.  
 
Se incluye también el tratamiento adecuado de los taludes de corte de canteras, eliminación 
de rampas de acceso, materiales de deshechos, mejoramiento de cauces si corresponde, y 
todo trabajo que permita recuperar la morfología de las zonas explotadas como canteras. 
 
Método De Construcción: Cuando las obras hayan concluido parcial o totalmente, el 
Contratista estará obligado a la Recuperación Ambiental de todas las canteras afectadas por 
la construcción y el Supervisor a su control y verificación. 
 
✓ Topografía: Las áreas afectadas correspondientes a las áreas de canteras, deben ser 
materia de levantamientos topográficos antes y después de la explotación según se 
estipula en la especificación Topografía y Georreferenciación referente a Canteras. 
Asimismo, se deberá efectuar otro levantamiento topográfico después de haberse 
efectuado los trabajos de readecuación para verificación y contraste de las condiciones 
iniciales y finales de los trabajos. Los planos topográficos deben incluir información 
sobre los volúmenes extraídos, los volúmenes de relleno para la readecuación ambiental, 
tipo de vegetación utilizada. Para los caminos de acceso y desvíos no se requerirá 
levantamientos topográficos. 
 
✓ Adecuación de Canteras: Para cada cantera se deberá diseñar un adecuado sistema y 
programa de aprovechamiento del material, de manera de producir el menor daño al 
ambiente. Será diferente si se trata de explotar un lecho de río o quebrada, un 
promontorio elevado (cerros), una ladera o extraer material del subsuelo. Depende, 
también, del volumen que se va a extraer de la cantera y el uso que se le va a dar al 
material, pudiendo requerirse antes una previa selección del mismo, lo que origina 








Aquellas canteras que no van a ser posteriormente utilizadas para la conservación de la 
carretera deben ser sometidas a un proceso de reacondicionamiento, tratando en lo 
posible de adecuar el área intervenida a la morfología del área circundante. Dependiendo 
del sistema de explotación adoptado, las acciones que deben efectuarse son las 
siguientes: nivelación de los lechos de quebradas o ríos afectados, eliminación de las 
rampas de carga; peinado y alisado o redondeado de taludes para suavizar la topografía 
y evitar posteriores deslizamientos; eliminación del material descartado en la selección 
(utilizarlo para rellenos) y revegetación total del área intervenida, utilizando el suelo 
orgánico retirado al inicio de la explotación y que debe haber sido guardado 
convenientemente. Se deberá evitar dejar zonas en que se pueda acumular agua y de ser 
posible se deberá establecer un drenaje natural.  
En las canteras que van a ser posteriormente utilizadas sólo hay que efectuar un trabajo 
menor para evitar posibles derrumbes cuando se explotan laderas, trabajo que muchas 
veces se hace paralelamente con la extracción del material. En el caso, de haber usado el 
lecho de un río o quebrada, dependiendo del volumen extraído, puede bastar una rápida 
nivelación del cauce y luego adoptar una explotación superficial del lecho en un área 
más extensa. Mediante el uso de maquinaria se buscará dejar las canteras en condiciones 
que no provoquen riesgo ambiental alguno.  No deberá quedar cortes pronunciados, ni 
zanjas o cauces profundos.  Los accesos efectuados para su explotación serán 
disimulados.  Esta partida contempla exclusivamente la reconformación de la morfología 
de las zonas de canteras, utilizando para tal fin la capa vegetal que el Contratista retiro 
de las zonas de explotación. 
 
✓ Caminos de acceso y desvíos: Las áreas ocupadas por los caminos de acceso a las 
canteras, plantas, campamentos, así como los desvíos y caminos provisionales, también 
deben ser recuperadas, debiendo nivelarse y revegetarse el área afectada. Los caminos 
de acceso y desvíos deberán quedar clausurados, exceptuando los que sirvan a canteras 
que serán usadas posteriormente, las que serán claramente delimitadas y señalizadas para 




Medición: Está partida se medirá en unidad (und), y en él se incluye los trabajos necesarios 
para restaurar las canteras en la forma especificada. Estos trabajos deberán ser aprobados por 
el Supervisor y que hayan sido efectivamente recuperados cumpliendo las disposiciones que 
se dan en esta especificación. 
Bases de pago: El pago se hará efectivo hasta el 50% del monto ofertado para la partida  
 
CONSTRUCCIÓN DE MICRORRELLENO SANITARIO – DME, cuando los trabajos 
de recomposición se hayan efectuado en las canteras explotadas según lo dispuesto en la 
Sub-sección 07.05 de las Disposiciones Generales. El 50% restante será cancelado al término 
de todos los trabajos de construcción de la carretera, cuando a juicio del Supervisor las áreas 
de recomposición no serán afectadas por la presencia de equipos del Contratista en etapa de 
desmovilización y/o trabajos que deba realizar el Contratista para el levantamiento de 
observaciones en el proceso de recepción de las obras. El precio deberá cubrir todos los 
costos de transporte, rellenar, nivelar y revegetar las áreas comprometidas en forma uniforme 
según lo dispuesto en el proyecto y por el Supervisor, así como la debida disposición de los 
desechos. 
 
   VARIOS 
 SEGURIDAD ANTIDERRAMES EN ALMACENES Y PATIO DE MÁQUINAS 
Descripción: Este trabajo consiste en la colocación de una membrana con la finalidad de 
proteger el suelo ante derrames de combustibles, con la membrana ya se garantiza la 
conservación del suelo. 
Método de medición: Se mide este rubro en forma global (glb), previamente deducido 
del análisis de costos unitarios. 
Bases de pago: Las cantidades aceptadas, serán pagadas a precio del contrato por unidad 
de medida por todo trabajo ejecutado satisfactoriamente de acuerdo con la presente 
especificación, aprobado por el Supervisor. 
FLETE  
FLETE TERRESTRE 
Descripción: Comprende el transporte de materiales en camión desde la ciudad de 
Chachapoyas hasta el inicio de la obra. En este rubro no incluye el transporte de agregados, 




Método de Medición: Se mide este rubro en forma global (glb), previamente deducido del 
análisis de fletes. 
Bases de Pago: El pago se hará en forma proporcional a la llegada a obra de los insumos 





    
RESUMEN DE METRADOS 
    
PROYECTO: 
“Diseño de la Infraestructura Vial entre el anexo de Izcuchaca y caserío Buena Vista, distrito de Molinopampa, región 
Amazonas” 
PROPIETARIO: HENRY FLORENCIO MONTOYA CHUQUIBALA   
UBICACIÓN: IZCUCHA - MOLINOPAMPA -CHACHAPOYAS   
    
ÍTEM DESCRIPCIÓN Und. METRADO 
1.00 OBRAS PROVISIONALES     
1.01    CARTEL DE IDENTIFICACIÓN DE OBRA 3.60m x 4.80m und 1.00 
1.02    CAMPAMENTO PROVISIONAL DE OBRA m2 1.00 
1.03    MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE MAQUINARIAS glb 1.00 
2.00 OBRAS PRELIMINARES     
2.01    ROCE Y LIMPIEZA  ha 37,746.24 




3.00 MOVIMIENTO DE TIERRAS     
3.01    CORTE DE MATERIAL SUELTO CON MAQUINARIA m3 124,985.87 
3.02    CORTE DE ROCA SUELTA CON MAQUINARIA m3 15,131.36 
3.03    CONFORMACIÓN DE TERRAPLENES CON MATERIAL PROPIO m3 5,289.45 
3.04    PERFILADO/SUBRASANTE/TERR. FUNDACIÓN m2 26.96 
3.05    ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE DM=320m m3 119,696.42 
3.06    EXCAVACIÓN DE CUNETAS EN MATERIAL SUELTO m 5,042.32 
3.07    EXCAVACIÓN DE CUNETAS EN ROCA SUELTA m 350.00 
04 AFIRMADO     
04.01    EXTRACCIÓN DE MATERIAL DE AFIRMADO CANTERA "A" m3 0.00 
04.02    ZARANDEO DE MATERIAL AFIRMADO m3 0.00 
04.03    CARGUIO DE MATERIAL DE AFIRMADO m3 0.00 
04.04    TRANSPORTE DE MATERIAL DE AFIRMADO, CANTERA "A" m3 0.00 
04.05    EXTENDIDO, RIEGO Y COMPACTADO DE AFIRMADO m2 0.00 
05 OBRAS DE ARTE     




05.01.01       OBRAS PRELIMINARES     
05.01.01.01          LIMPIEZA DE TERRENO MANUAL m2 60.00 
05.01.01.02          TRAZO Y REPLANTEO  INICIAL m2 60.00 
05.01.02       MOVIMIENTO DE TIERRAS     
05.01.02.01          EXCAVACIÓN MANUAL m3 16.73 
05.01.02.02          RELLENO CON MATERIAL PROPIO m3 10.08 
05.01.02.03          RELLENO CON MATERIAL GRANULAR COMPACTADO  E=0.15M m3 14.00 
05.01.02.04          ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE D PROMEDIO = 500m m3 20.91 
05.01.03       CONCRETO SIMPLE     
05.01.03.01          ALCANTARILLA METALICA TMC D=36" C=14 m 6.50 
05.01.03.02          CONCRETO f'c=175 kg/cm2  m3 5.32 
05.01.03.03          ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 20.68 
05.01.03.04          EMBOQUILLADO DE PIEDRA CON CONCRETO f'c=175 kg/cm2 m3 6.00 
05.01.03.05          TARRAJEO MEZCLA 1:5 C:A m2 8.93 
06 SEÑALIZACIÓN     




06.02    EXCAVACIÓN MANUAL m3 1.60 
06.03    CONCRETO f'c=175 kg/cm2 + 25%PM m3 1.60 
06.04    ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 16.00 
06.05    SEÑAL IMFORMATIVA TIPO I und 10.00 
06.06    HITOS KILOMETRICOS und 7.00 
7.00 ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL     
07.01    SEÑALIZACION DE VIA     
07.01.01       SEÑAL PREVENTIVA Y REGLAMENTARIA und 2.00 
07.01.02       SEÑALIZACIÓN AMBIENTAL und 2.00 
07.02    PROTECCIÓN DE LA SALUD Y SEGURIDAD DEL PERSONAL     
07.02.01       EQUIPAMIENTO DE BIOSEGURIDAD glb 1.00 
07.02.02       ADQUISICIÓN E IMPLEMENTACION DE BOTIQUIN glb 1.00 
07.02.03       EQUIPO CONTRA INCENDIOS und 1.00 
07.02.04       ATENCIÓN DE EMERGENCIAS glb 3.00 
07.03    RESTAURACIÓN Y REVEGETACIÓN DE DME (BOTADEROS)     




07.03.02       REFORESTACIÓN m2 400.00 
07.04    CAPACITACIÓN Y EDUCACIÓN AMBIENTAL     
07.04.01       CHARLAS DE CAPACITACIÓN AL PERSONAL DE OBRA Evto. 3.00 
07.04.02       CHARLAS DE SENSIBILIZACIÓN A LOS BENEFICIARIOS Evto. 3.00 
07.05    PROGRAMA DE MONITOREO (AIRE Y RUIDO)     
07.05.01       MONITOREO DE LA CALIDAD DEL AIRE und 2.00 
07.05.02       MONITOREO DE LOS NIVELES DE RUIDO und 2.00 
07.06    PROGRAMA DE MANEJO DE RESIDUOS SÓLIDOS Y LÍQUIDOS     
07.06.01       CONSTRUCCIÓN DE LETRINA MOVIL und 2.00 
07.06.02       CONTENEDOR DE ACOPIO CLASIFICADO DE R°S° und 1.00 
07.06.03       CONSTRUCCIÓN DE MICRORRELLENO SANITARIO - DME und 1.00 
07.07    VARIOS     
07.07.01       SEGURIDAD ANTIDERRAMES EN ALMACENES Y PATIO DE MÁQUINAS glb 1.00 
8.00 FLETE     





METRADO DE OBRAS DE ARTE "ALCANTARILLA" 
PROYECTO: 
PROPIETARIO: 
“Diseño de la Infraestructura Vial entre el anexo de Izcuchaca y caserío Buena Vista, distrito de Molinopampa, región 
Amazonas” 
HENRY  FLORENCIO  MONTOYA  CHUQUIBALA 
UBICACIÓN: IZCUCHA - MOLINOPAMPA -CHACHAPOYAS 
  
                
ÍTEM DESCRIPCIÓN UND LONG. ANCHO PROF. CANT. TOTAL 
5.00 OBRAS DE ARTE             
5.01 ALCANTARILLA TMC D=36"             
05.01.01 OBRAS PRELIMINARES             
05.01.01.01 Limpieza del Terreno Manual m2 35.50 6.00   1.00 213.00 
05.01.01.02 Trazo y Replanteo Inicial m2 35.50 6.00   1.00 213.00 
05.01.02 MOVIMIENTO DE TIERRAS             
05.01.02.01 Excavación Manual  m3         80.45 
05.01.02.02 Relleno con Material Propio m3 32.50 2.00 0.6 1.00 46.80 
05.01.02.03 Relleno con Material Granular Compactado E=0.15M m2 32.50 2.00 0.15 1.00 65.00 
05.01.02.04 Eliminación de Material Excedente D Promedio=320m m3         100.57 
05.01.03 CONCRETO SIMPLE             
05.01.03.01 Alcantarilla Metálica TMC D=36" ml         32.50 
05.01.03.02 Concreto fc=175 kg/cm2 m3         26.13 
05.01.03.03 Encofrado y  Desencofrado  m2         99.37 
05.01.03.04 Emboquillado de Piedra con Concreto f'c= 175kg/cm2 m3 3.75   0.20 13 9.75 
05.01.03.05 Tarrajeo Mezcla 1:5 C:A m2         42.59 








               





PROGRESIVA ALTURA 36" % CABEZ. SALID. TUB. TOT. CONC. ENCOF. 
TARR. m2 
CONC. ENCO. TARR. 
m2 
ELIMIN. 
Km. (m) ml   m3 m3 m3 m3 m3 m2 m3 m2 m3 
1 Km 1+855.00 1.50 6.50 2.00 3.54 3.54 9.64 16.73 2.66 10.34 4.46 2.66 10.34 4.46 20.91 
2 Km 1+975.00 1.25 6.50 2.00 2.95 2.95 7.63 13.54 2.42 8.33 3.44 2.42 8.33 3.44 16.92 
3 Km 2+239.00 1.30 6.50 2.00 3.07 3.07 8.03 14.18 2.47 8.73 3.64 2.47 8.73 3.64 17.72 
4 Km 5+190.00 1.60 6.50 2.00 3.78 3.78 10.44 18.00 2.75 11.15 4.87 2.75 11.15 4.87 22.51 
5 Km 6+090.00 1.60 6.50 2.00 3.78 3.78 10.44 18.00 2.75 11.15 4.87 2.75 11.15 4.87 22.51 
                                
TOTAL 32.50       80.45 13.06 49.69 21.29 13.06 49.69 21.29 100.57 
                
                
                
 NOTA: * En el metrado se está considerando 02 cabezales por alcantarilla (entrada y salida) 
   * En el metrado se está considerando 02 aletas por cabezal (entrada y salida)  
   * Consecuentemente por cada alcantarilla se utiliza 04 aletas     
                
                
                
                
                
                
                
                


















5.00 OBRAS DE ARTE             
5.01 BADEN TIPICO             
05.01.01 OBRAS PRELIMINARES             
05.01.01.01 Limpieza del Terreno Manual 
m2 
19.00 6.00   1.00 
114.0
0 
05.01.01.02 Trazo y Replanteo Inicial 
m2 
19.00 6.00   1.00 
114.0
0 
05.01.02 MOVIMIENTO DE TIERRAS             
05.01.02.01 Excavación Manual  
m3 
8.00 6.00 0.9 2.00 
103.6
8 
05.01.02.02 Relleno con Material Propio m3 8.00 6.00 0.6 2.00 69.12 
05.01.02.03 Relleno con Material Granular Compactado E=0.15M m2 8.00 6.00 0.15 2.00 17.28 
05.01.02.04 Eliminación de Material Excedente D Promedio=320m 
m3 
      
21.6
0 21.60 
05.01.03 CONCRETO SIMPLE             
05.01.03.02 Concreto fc=175 kg/cm2 m3 8 6 0.35 2.00 33.60 
05.01.03.03 Encofrado y  Desencofrado  m2 8.00 6.00 0.35 2.00 19.60 
              
              
UBICACIÓN LARGO S          
Nº 
PROGRESIVA ALTURA   %          
Km. (m) ml            
1 Km 4+207 1.50 8.00 4.00          
2 Km 7+200 1.25 8.00 4.00          
TOTAL 16.00            
 









             
             




CANT. LONG. ANCHO ALTURA AREA PARCIAL TOTAL 
UND.  
  (m) (m) (m) (m2)      




05.01 TRAZO Y REPLANTEO INICIAL             13.00 M2  
        13 1.00 1.00   13.00    
05.02 EXCAVACIÓN MANUAL        0.83 M3  
        13 0.40 0.40 0.40  0.83    
                 
05.03 CONCRETO f'c= 175 KG/CM² + 25% PM       0.86 M3  
        13 0.40 0.40 0.40  0.86    
05.04 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO       6.88 M2  
        13    0.53 6.88    
05.05 SEÑAL INFORMATIVA TIPO I       2.00 UND  
        2     2.00    
05.06 HITOS KILOMÉTRICOS       9.00 UND  
    
Km 
0+000.00 INICIO 1     1.00    
    
Km 
1+000.00   1     1.00    
    
Km 
2+000.00   1     1.00    
    
Km 
3+000.00   1     1.00    




1     1.00    




1     1.00    




1     1.00    




1     1.00    
    
Km 
7+300.00 FINAL 1     1.00    





















✓ ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS 
S10 
           
            
     
Análisis de precios unitarios 
      
            
            
Presupuesto 
 
0201006 DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y EL CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGION AMAZONAS  
Subpresupuesto 
 
001 CARRETERA  
     






CARTEL DE IDENTIFICACION DE OBRA 3.60m x 4.80m 
    
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 1,287.42  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  8.0000  17.01  136.08  
 
          
154.92  
 
   
Materiales 
        
02041200010005 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  












CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  
































17.2800  25.00  432.00  
 
          
1,126.30  
 
   
Equipos 







4.0000  154.92  6.20  
 
          
6.20  
 





CAMPAMENTO PROVISIONAL DE OBRA 
     






m2/DIA 15.0000  EQ. 15.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 129.14  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























2.0000  1.0667  17.01  18.14  
 
          
40.88  
 
   
Materiales 
        
02041200010005 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  




CALAMINA N° 31 1.83mx0.83mx2.7mm pln 
  
















0.7083  25.00  17.71  
 
          
87.03  
 
   
Equipos 







3.0000  40.88  1.23  
 
          
1.23  
 





MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE MAQUINARIAS 
    
            
Rendimiento 
 
glb/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : glb 9,393.33  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Materiales 
        
02903200090040 
 
MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE MAQUINARIA glb 
  
1.0000  9,393.33  9,393.33  
 
          
9,393.33  
 





ROCE Y LIMPIEZA 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 5,000.0000  EQ. 5,000.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 0.28  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 










10.0000  0.0160  17.01  0.27  
 
          
0.27  
 
   
Equipos 







5.0000  0.27  0.01  
 
          
0.01  
 





TRAZO Y REPLANTEO (EN CARRETERAS) 
     
            
Rendimiento 
 
km/DIA 0.8000  EQ. 0.8000  
  
Costo unitario directo por : km 1,470.27  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























1.0000  10.0000  24.69  246.90  
 
          
1,115.70  
 
   
Materiales 
        
02041200010007 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 4" kg 
  
















1.0000  45.00  45.00  
 
          
48.78  
 
   
Equipos 







































5.0000  1,115.70  55.79  
 
          
305.79  
 





CORTE DE MATERIAL SUELTO CON MAQUINARIA 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 900.0000  EQ. 900.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 3.60  
  










Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























2.0000  0.0178  17.01  0.30  
 
          
0.89  
 
   
Equipos 











EXCAVADORA SOBRE ORUGAS 115-165 HP hm 
 




TRACTOR DE ORUGAS DE 190-240 HP hm 
 
1.0000  0.0089  150.00  1.34  
 
          
2.71  
 





CORTE DE ROCA SUELTA CON MAQUINARIA 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 600.0000  EQ. 600.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 13.03  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.0133  17.01  0.23  
 
          
0.87  
 
   
Materiales 











FULMINANTE COMUN #6 DE 35mm und 
  
















0.1000  15.00  1.50  
 
          
8.00  
 
   
Equipos 



















COMPRESORA NEUMATICA 196 HP 600 -690PCM hm 
 




TRACTOR DE ORUGAS DE 190-240 HP hm 
 
1.0000  0.0133  150.00  2.00  
 











CONFORMACION DE TERRAPLENES CON MATERIAL PROPIO 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 650.0000  EQ. 650.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 9.60  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















6.0000  0.0738  17.01  1.26  
 
          
1.55  
 
   
Equipos 











RODILLO LISO VIBRATORIO AUTOPROPULSADO 7- 9  ton hm 
 




TRACTOR DE ORUGAS DE 190-240 HP hm 
 












CAMION CISTERNA (AGUA)/145-165HP/2000 GAL. hm 
 
0.7500  0.0092  180.00  1.66  
 
          
8.05  
 






     
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 2,800.0000  EQ. 2,800.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 1.53  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















4.0000  0.0114  17.01  0.19  
 
          
0.26  
 
   
Equipos 











RODILLO LISO VIBRATORIO AUTOPROPULSADO 7- 9  ton hm 
 








1.0000  0.0029  250.00  0.73  
 
          
1.27  
 








ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE D PROMEDIO= 500m 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 800.0000  EQ. 800.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 3.12  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.0100  17.01  0.17  
 
          
0.41  
 
   
Equipos 











CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-155 HP 3 yd3 hm 
 








1.0000  0.0100  120.00  1.20  
 
          
2.71  
 





EXCAVACION DE CUNETAS EN MATERIAL SUELTO 
    
            
Rendimiento 
 
m/DIA 1,400.0000  EQ. 1,400.0000  
  
Costo unitario directo por : m 1.65  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















2.0000  0.0114  17.01  0.19  
 
          
0.21  
 
   
Equipos 















1.0000  0.0057  250.00  1.43  
 
          
1.44  
 





EXCAVACION DE CUNETAS EN ROCA SUELTA 
     
            
Rendimiento 
 
m/DIA 170.0000  EQ. 170.0000  
  
Costo unitario directo por : m 8.24  
  










Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







10.0000  0.4706  17.01  8.00  
 
          
8.00  
 
   
Equipos 







3.0000  8.00  0.24  
 
          
0.24  
 





EXTRACCION DE MATERIAL DE AFIRMADO CANTERA "A" 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 400.0000  EQ. 400.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 3.90  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















2.0000  0.0400  17.01  0.68  
 
          
0.87  
 
   
Equipos 











EXCAVADORA SOBRE ORUGAS 115-165 HP hm 
 
1.0000  0.0200  150.00  3.00  
 
          
3.03  
 





ZARANDEO DE MATERIAL AFIRMADO 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 320.0000  EQ. 320.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 5.42  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















3.0000  0.0750  17.01  1.28  
 
          
1.52  
 
   
Equipos 














CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-155 HP 3 yd3 hm 
 








2.0000  0.0500  2.00  0.10  
 
          
3.90  
 





CARGUIO DE MATERIAL DE AFIRMADO 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 200.0000  EQ. 200.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 16.38  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







0.5000  0.0200  18.84  0.38  
 
          
0.38  
 
   
Materiales 







1.0000  10.00  10.00  
 
          
10.00  
 
   
Equipos 
        
03011600010005 
 
CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-155 HP 3 yd3 hm 
 
1.0000  0.0400  150.00  6.00  
 
          
6.00  
 





TRANSPORTE DE MATERIAL DE AFIRMADO, CANTERA "A" 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 200.0000  EQ. 200.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 25.09  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.0400  17.01  0.68  
 
          
1.06  
 
   
Equipos 















5.0000  0.2000  120.00  24.00  
 
          
24.03  
 








EXTENDIDO RIEGO Y COMPACTADO DE AFIRMADO 
    
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 2,000.0000  EQ. 2,000.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 2.50  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.0040  17.01  0.07  
 
          
0.11  
 
   
Equipos 











RODILLO LISO VIBRATORIO AUTOPROPULSADO 7- 9  ton hm 
 
















1.0000  0.0040  160.00  0.64  
 
          
2.39  
 





LIMPIEZA DE TERRENO MANUAL 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 120.0000  EQ. 120.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 1.19  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  0.0667  17.01  1.13  
 
          
1.13  
 
   
Equipos 







5.0000  1.13  0.06  
 
          
0.06  
 





TRAZO Y REPLANTEO INICIAL 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 300.0000  EQ. 300.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 5.49  
  












   
Mano de Obra 























1.0000  0.0267  24.69  0.66  
 
          
2.52  
 
   
Materiales 
        
02041200010005 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  
















0.9000  2.00  1.80  
 
          
2.30  
 
   
Equipos 























5.0000  2.52  0.13  
 
          
0.67  
 






      
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 3.0000  EQ. 3.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 46.72  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  2.6667  17.01  45.36  
 
          
45.36  
 
   
Equipos 







3.0000  45.36  1.36  
 
          
1.36  
 





RELLENO CON MATERIAL PROPIO 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 41.59  
  












   
Mano de Obra 















2.0000  1.3333  17.01  22.68  
 
          
27.44  
 
   
Equipos 











COMPACTADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7 HP hm 
 
1.0000  0.6667  20.00  13.33  
 
          
14.15  
 





RELLENO CON MATERIAL GRANULAR COMPACTADO  E=0.15M 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 54.09  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















2.0000  1.3333  17.01  22.68  
 
          
27.44  
 
   
Materiales 







1.2500  10.00  12.50  
 
          
12.50  
 
   
Equipos 











COMPACTADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7 HP hm 
 
1.0000  0.6667  20.00  13.33  
 
          
14.15  
 





ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE D PROMEDIO = 500m 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 800.0000  EQ. 800.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 3.12  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 


















1.0000  0.0100  17.01  0.17  
 
          
0.41  
 
   
Equipos 











CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-155 HP 3 yd3 hm 
 








1.0000  0.0100  120.00  1.20  
 
          
2.71  
 





ALCANTARILLA METALICA TMC D=36" C=14 
     
            
Rendimiento 
 
m/DIA 10.0000  EQ. 10.0000  
  
Costo unitario directo por : m 642.23  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























6.0000  4.8000  17.01  81.65  
 
          
115.76  
 
   
Materiales 
        
02042900010006 
 
ALCANTARILLA METALICA CIRCULAR TMC Ø=36  C14 m 
  








0.1000  80.00  8.00  
 
          
523.00  
 
   
Equipos 







3.0000  115.76  3.47  
 
          
3.47  
 





CONCRETO f'c=175 kg/cm2 
      
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 13.0000  EQ. 13.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 491.87  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 


































2.0000  1.2308  24.57  30.24  
 
          
154.86  
 
   
Materiales 
        
02070100010002 
 
















CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  








0.1950  2.00  0.39  
 
          
302.82  
 
   
Equipos 











VIBRADOR DE CONCRETO 4 HP 2.4" he 
 




MEZCLADORA DE CONCRETO DE 9-11p3 he 
 
1.0000  0.6154  20.00  12.31  
 
          
34.19  
 





ENCOFRADO Y DESENCOFRADO 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 43.88  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.6667  18.84  12.56  
 
          
28.43  
 
   
Materiales 
        
02040100020001 
 








CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  




CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 4" kg 
  








2.8000  4.50  12.60  
 
          
14.60  
 
   
Equipos 












          
0.85  
 





EMBOQUILLADO DE PIEDRA CON CONCRETO f'c=175 kg/cm2 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 9.0000  EQ. 9.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 581.61  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 































2.0000  1.7778  24.57  43.68  
 
          
223.70  
 
   
Materiales 
        
02070100010002 
 
























CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  








0.1950  2.00  0.39  
 
          
333.42  
 
   
Equipos 











MEZCLADORA DE CONCRETO DE 9-11p3 he 
 
1.0000  0.8889  20.00  17.78  
 
          
24.49  
 





TARRAJEO MEZCLA 1:5 C:A 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 10.0000  EQ. 10.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 36.92  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 




















          
29.25  
 
   
Materiales 











CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  
















0.0700  2.00  0.14  
 
          
6.79  
 
   
Equipos 







3.0000  29.25  0.88  
 
          
0.88  
 





LIMPIEZA DE TERRENO MANUAL 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 120.0000  EQ. 120.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 1.19  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  0.0667  17.01  1.13  
 
          
1.13  
 
   
Equipos 







5.0000  1.13  0.06  
 
          
0.06  
 





TRAZO Y REPLANTEO INICIAL 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 300.0000  EQ. 300.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 5.49  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























1.0000  0.0267  24.69  0.66  
 






   
Materiales 
        
02041200010005 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  
















0.9000  2.00  1.80  
 
          
2.30  
 
   
Equipos 























5.0000  2.52  0.13  
 
          
0.67  
 






      
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 3.0000  EQ. 3.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 46.72  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  2.6667  17.01  45.36  
 
          
45.36  
 
   
Equipos 







3.0000  45.36  1.36  
 
          
1.36  
 





RELLENO CON MATERIAL PROPIO 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 41.59  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















2.0000  1.3333  17.01  22.68  
 
          
27.44  
 
   
Equipos 














COMPACTADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7 HP hm 
 
1.0000  0.6667  20.00  13.33  
 
          
14.15  
 





RELLENO CON MATERIAL GRANULAR COMPACTADO  E=0.15M 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 54.09  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















2.0000  1.3333  17.01  22.68  
 
          
27.44  
 
   
Materiales 







1.2500  10.00  12.50  
 
          
12.50  
 
   
Equipos 











COMPACTADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7 HP hm 
 
1.0000  0.6667  20.00  13.33  
 
          
14.15  
 





ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE D PROMEDIO = 500m 
    
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 800.0000  EQ. 800.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 3.12  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.0100  17.01  0.17  
 
          
0.41  
 
   
Equipos 











CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-155 HP 3 yd3 hm 
 











1.0000  0.0100  120.00  1.20  
 
          
2.71  
 





CONCRETO f'c=175 kg/cm2 
      
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 13.0000  EQ. 13.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 491.87  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 































2.0000  1.2308  24.57  30.24  
 
          
154.86  
 
   
Materiales 
        
02070100010002 
 
















CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  








0.1950  2.00  0.39  
 
          
302.82  
 
   
Equipos 











VIBRADOR DE CONCRETO 4 HP 2.4" he 
 




MEZCLADORA DE CONCRETO DE 9-11p3 he 
 
1.0000  0.6154  20.00  12.31  
 
          
34.19  
 





ENCOFRADO Y DESENCOFRADO 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 43.88  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 


















1.0000  0.6667  18.84  12.56  
 
          
28.43  
 
   
Materiales 
        
02040100020001 
 








CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  




CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 4" kg 
  








2.8000  4.50  12.60  
 
          
14.60  
 
   
Equipos 







3.0000  28.43  0.85  
 
          
0.85  
 





TRAZO Y REPLANTEO INICIAL 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 300.0000  EQ. 300.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 5.49  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























1.0000  0.0267  24.69  0.66  
 
          
2.52  
 
   
Materiales 
        
02041200010005 
 
CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  
















0.9000  2.00  1.80  
 
          
2.30  
 
   
Equipos 























5.0000  2.52  0.13  
 
          
0.67  
 









      
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 3.0000  EQ. 3.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 46.72  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  2.6667  17.01  45.36  
 
          
45.36  
 
   
Equipos 







3.0000  45.36  1.36  
 
          
1.36  
 





CONCRETO f'c=175 kg/cm2 + 25%PM 
     
            
Rendimiento 
 
m3/DIA 13.0000  EQ. 13.0000  
  
Costo unitario directo por : m3 513.12  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 































2.0000  1.2308  24.57  30.24  
 
          
154.86  
 
   
Materiales 
        
02070100010002 
 
























CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) bol 
  








0.1950  2.00  0.39  
 
          
324.07  
 
   
Equipos 











VIBRADOR DE CONCRETO 4 HP 2.4" he 
 







MEZCLADORA DE CONCRETO DE 9-11p3 he 
 
1.0000  0.6154  20.00  12.31  
 
          
34.19  
 





ENCOFRADO Y DESENCOFRADO 
      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 12.0000  EQ. 12.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 43.88  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.6667  18.84  12.56  
 
          
28.43  
 
   
Materiales 
        
02040100020001 
 








CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 3" kg 
  




CLAVOS PARA MADERA CON CABEZA DE 4" kg 
  








2.8000  4.50  12.60  
 
          
14.60  
 
   
Equipos 







3.0000  28.43  0.85  
 
          
0.85  
 





SEÑAL IMFORMATIVA TIPO I 
      
            
Rendimiento 
 
und/DIA 20.0000  EQ. 20.0000  
  
Costo unitario directo por : und 517.03  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























0.3500  0.1400  17.01  2.38  
 
          
19.44  
 
   
Materiales 














FIBRA DE VIDRIO DE 4 mm ACABADO pza 
  




























SOLDADURA ELECTRICA CELLOCORD kg 
  




LAMINA REFLECTIVA ALTA INTENSIDAD und 
  




LAMINA REFLECTIVA GRADO INKEN m2 
  








8.0000  3.50  28.00  
 
          
491.20  
 
   
Equipos 















1.0000  0.4000  15.00  6.00  
 
          
6.39  
 






      
            
Rendimiento 
 
und/DIA 4.0000  EQ. 4.0000  
  
Costo unitario directo por : und 204.55  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  2.0000  17.01  34.02  
 
          
57.82  
 
   
Materiales 
        
0201010023 
 




1.0000  145.00  145.00  
 
          
145.00  
 
   
Equipos 







3.0000  57.82  1.73  
 
          
1.73  
 





SEÑAL PREVENTIVA Y REGLAMETARIA 
     






und/DIA 24.0000  EQ. 24.0000  
  
Costo unitario directo por : und 327.42  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















1.0000  0.3333  17.01  5.67  
 
          
7.07  
 
   
Materiales 
        
02671100040007 
 
SEÑAL PREVENTIVA Y REGLAMENTARIA und 
  
1.0000  320.00  320.00  
 
          
320.00  
 
   
Equipos 







5.0000  7.07  0.35  
 
          
0.35  
 





SEÑALIZACION  AMBIENTAL 
      
            
Rendimiento 
 
und/DIA 24.0000  EQ. 24.0000  
  
Costo unitario directo por : und 329.78  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















3.0000  1.0000  17.01  17.01  
 
          
28.91  
 
   
Materiales 







1.0000  300.00  300.00  
 
          
300.00  
 
   
Equipos 







3.0000  28.91  0.87  
 
          
0.87  
 





EQUIPAMIENTO DE BIOSEGURIDAD 
     
            
Rendimiento 
 
glb/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  












Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.8750  15.0000  18.84  282.60  
 
          
282.60  
 
   
Materiales 



























MASCARILLA DESECHABLE CONTRA POLVO und 
  
















15.0000  25.00  375.00  
 
          
3,300.00  
 





ADQUISICIÓN E IMPLEMENTACIÓN DE BOTIQUIN 
     






   
Costo unitario directo por : glb 309.04  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  18.84  18.84  
 
          
18.84  
 
   
Materiales 



























GASA ESTERELIZADA DE 10 CM X 10 CM pqt 
  












VENDAS ELASTICOS MEDICAL DE 4"X5 Y. rll 
  












YODOPOVIDONA 120 ML SOLUCIÓN ANTISEPTICA fco 
  












VENDAS ELASTICOS MEDICAL DE 3"X5 Y. rll 
  





          
290.20  
 





EQUIPO CONTRA INCENDIOS 
      
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 234.06  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















0.1250  1.0000  15.22  15.22  
 
          
34.06  
 
   
Materiales 
        
0267100012 
 
EXTINTOR DE POLVO QUIMICO SECO (6 Kg) und 
  
1.0000  200.00  200.00  
 
          
200.00  
 





ATENCION DE EMERGENCIAS 
      






   
Costo unitario directo por : glb 268.84  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  18.84  18.84  
 
          
18.84  
 
   
Materiales 
        
0290230063 
 
INTERVENCIÓN MEDICA Y OTROS GASTOS glb 
  
1.0000  250.00  250.00  
 
          
250.00  
 






      






   
Costo unitario directo por : día 130.00  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 










8.0000  16.25  130.00  
 
          
130.00  
 






      
            
Rendimiento 
 
m2/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : m2 5.43  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















0.0013  0.0100  16.25  0.16  
 
          
0.42  
 
   
Equipos 















1.0000  5.00  5.00  
 
          
5.01  
 





CHARLAS DE CAPACITACIÓN AL PERSONAL DE OBRA 
    
            
Rendimiento 
 
día/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : día 1,515.00  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  1.0000  400.00  400.00  
 
          
400.00  
 
   
Materiales 



















PASAJE TERRESTRE A LA OBRA IDA Y VUELTA pje 
  
1.0000  600.00  600.00  
 
          
890.00  
 
   
Equipos 
        
0301230003 
 
ALQUILER DE PROYECTOR MULTIMEDIA h 
 













          
225.00  
 





CHARLAS DE SENSIBILIZACIÓN A LOS BENEFICIARIOS 
    
            
Rendimiento 
 
día/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : día 2,178.00  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







1.0000  1.0000  400.00  400.00  
 
          
400.00  
 
   
Materiales 



































PASAJE TERRESTRE A LA OBRA IDA Y VUELTA pje 
  








1.0000  25.00  25.00  
 
          
1,553.00  
 
   
Equipos 
        
0301230003 
 
ALQUILER DE PROYECTOR MULTIMEDIA h 
 








0.3750  3.0000  25.00  75.00  
 
          
225.00  
 





MONITOREO DE LA CALIDAD DEL AIRE 
     
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 1,500.00  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Materiales 
        
02901300010009 
 




1.0000  1,500.00  1,500.00  
 
          
1,500.00  
 





MONITOREO DE LOS NIVELES DE RUIDO 




            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 750.00  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Materiales 
        
02901300010010 
 
ANALISIS DEL NIVEL DE RUIDO (DB) glb 
  
1.0000  750.00  750.00  
 
          
750.00  
 





CONSTRUCCIÓN DE LETRINA MOVIL 
     
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 822.37  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















0.1250  1.0000  17.01  17.01  
 
          
21.72  
 
   
Materiales 







1.0000  800.00  800.00  
 
          
800.00  
 
   
Equipos 







3.0000  21.72  0.65  
 
          
0.65  
 





CONTENEDOR DE ACOPIO CLASIFICADO DE R°S° 
     
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 137.01  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 







0.1250  1.0000  17.01  17.01  
 
          
17.01  
 
   
Equipos 






CONTENEDOR PLASTICO CON TAPA 135 L glb 
  
1.0000  120.00  120.00  
 
          
120.00  
 





CONSTRUCCIÓN DE MICRORELLENO SANITARIO - DME 
    
            
Rendimiento 
 
und/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : und 1,032.35  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 























5.0000  40.0000  15.22  608.80  
 
          
820.24  
 
   
Materiales 
        
0207010006 
 












1.5000  65.00  97.50  
 
          
187.50  
 
   
Equipos 







3.0000  820.24  24.61  
 
          
24.61  
 





SEGURIDAD ANTIDERRAMES EN ALMACENES Y PATIO DE MAQUINAS 
   






   
Costo unitario directo por : glb 1,524.84  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Mano de Obra 















3.0000  150.00  450.00  
 
          
468.84  
 
   
Materiales 
        
0210020003 
 




48.0000  22.00  1,056.00  
 












      
            
Rendimiento 
 
glb/DIA 1.0000  EQ. 1.0000  
  
Costo unitario directo por : glb 9,357.59  
  







Cuadrilla Cantidad Precio S/ Parcial S/ 
 
   
Materiales 







1.0000  9,357.59  9,357.59  
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Presupuesto 
  
0201006 DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y EL CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, 
REGIÓN AMAZONAS 
        
                         
Subpresupuesto 
  





               
                         
Moneda 
   
SOLES 
       






% Saldo Agrupamiento 
                        
 






+04+05+13+21+71+79+80              
0 
          
 





      
             
0 
          
 





      
             
0 
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0 
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+43+54              
0 
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✓ DESAGREGADO DE GASTOS GENERALES 
 
                
  
                
DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y EL CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, 
REGION AMAZONAS 
LOCALIDAD :              
LUGAR : REGION AMAZONAS, PROVINCIA DE CHACHAPOYAS, DISTRITO DE MOLINOPAMPA       
                
        
PRESUPUESTO DE FINANCIAMIENTO 
        Monto Presupuestado     
  
PRESUPUESTO DE OBRA 
 S/. 4,186,996.97     
  
COSTO DEL EXPEDIENTE 
 S/. 35,000.00     
  
GASTOS DE SUPERVISION  
 S/. 117,900.00     
   PRESUPUESTO TOTAL DEL PROYECTO S/. 4,940,656.42       
        








    
                        
            
  DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y EL CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO 
DE MOLINOPAMPA, REGION AMAZONAS 
  
    
  LOCALIDAD :                
  LUGAR : REGION AMAZONAS, PROVINCIA DE CHACHAPOYAS, DISTRITO DE MOLINOPAMPA       
                    
            
  PRESUPUESTO DE OBRA   
          Monto Presupuestado       
    COSTO DIRECTO DEL PRESUPUESTO BASE: S/. 3,670,191.23       
    GASTOS GENERALES Y UTLIDADES S/. 481,805.74       
    SUB TOTAL  S/. 4,151,996.97       
    
 PRESUPUESTO DE 
OBRA 
  S/. 4,151,996.97         
            
  
SON: CUATRO MILLONES QUINIENTOS VEINTE MIL CUATROCIENTOS SETENTA Y NUEVE CON 62/100 
  
    






DETALLE DE FINANCIAMIENTO Y COSTOS INDIRECTOS 
PROYECTO 
DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO DE IZCUCHACA Y EL CASERIO BUENA VISTA, DISTRITO DE 
MOLINOPAMPA, REGION AMAZONAS 
            FECHA: 12/05/17 
  
A COSTO DIRECTO (CD) 3,670,191.23 
   CARRETERA     
 3,670,191.23 
   
 
    
   
        
  
B GASTOS GENERALES DE OBRA MESES COEF MONTO (mes) 10.13% CD 371,700.00 
B-02 GASTOS VARIABLES 6.92% CD 253,800.00 
  B-2.1 Gostos por Administracion de Obra y Oficina             
   Ingeniero residente 9.00 1.00 7,000.00   63,000.00 
   Asitente de Ingeniero Residente 8.00 1.00 4,500.00   36,000.00 
   Maestro de Obra 8.00 1.00 5,000.00   40,000.00 
   Topografo + equipo 8.00 1.00 6,000.00   48,000.00 
   Administrador 8.00 0.50 3,000.00   12,000.00 
   Especialista en estudio de suelos 4.00 0.50 3,000.00   6,000.00 
   Almacenero 8.00 1.00 2,500.00   20,000.00 
   Equipo de seguridad 8.00 1.00 1,000.00  
 
8,000.00 
   






   
Equipo y material de computo 8.00 1.00 700.00  
 
5,600.00 
   
Alumbrado, agua y telefono 8.00 1.00 400.00  
 
3,200.00 
D GASTOS DE SUPERVISION MESES COEF MONTO 3.21% 
CD 
117,900.00 
   
Ingeniero supervisor 9.00 1.00 7,500.00  
 
67,500.00 
   
Asitente de Ingeniero Supervisor 8.00 1.00 4,500.00  
 
36,000.00 
   
Oficina de Trabajo 8.00 1.00 300.00  
 
2,400.00 
   
Movilizacio y Desmovilizacion 8.00 1.00 1,500.00  
 
12,000.00 
   
 
    
 
  
        
   
        
   
           
  
 DETALLE DE FINANCIAMIENTO     
   COSTO DIRECTO   3,670,191.23     
   GASTOS GENERALES  10.13% 371,700.00     
   Costo del expediente  0.95% 35,000.00     
   Utilidades  3.00% 110,105.74     
   SUB TOTAL   4,186,996.97     
   VALOR REFERENCIAL     4,186,996.97     
   IGV   18% 753,659.45     
           
   TOTAL DEL PRESUPUESTO      4,940,656.42     





PLANOS DEL PROYECTO 








































































































































Carretera Chiclayo Pimentel Km. 3.5 
Telf.: (074) 481616 / Anexo: 6514 
 
 
RESOLUCIÓN DE CARRERA PROFESIONAL N° 0444-2020-UCV-EPIC 
 
 
Pimentel, 20 de agosto de 2020 
VISTO: 
El oficio presentado al Coordinador de la Carrera Profesional de Ingeniería Civil, en el cual se solicita se emita la 
resolución para la sustentación de la Tesis denominada “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ENTRE EL ANEXO 
DE IZCUCHACA Y CASERÍO BUENA VISTA, DISTRITO DE MOLINOPAMPA, REGIÓN AMAZONAS” presentada por: 
Br. Henry Florencio Montoya Chuquibala para optar el Título Profesional de Ingeniero Civil, y;  
CONSIDERANDO: 
Que, el proceso para optar el Título Profesional está normado en el REGLAMENTO GENERAL de la Universidad 
César Vallejo, en los capítulos I y II de Grados y Títulos en los Arts. Del 7° al 18°. 
Que, habiendo cumplido con los requisitos de ley, el Sr. Director de Investigación del Campus, en uso de sus 
atribuciones conferidas; 
RESUELVE: 
ARTÍCULO 1º DESIGNAR como Jurado Evaluador de la Tesis mencionada, a los profesionales siguientes:  
 
- Presidente : Dr. Omar Coronado Zuloeta 
- Secretario : Mg. César Antonio Idrogo Pérez 
- Vocal : Mg. Wesley Amado Salazar Bravo 
 
ARTÍCULO 2º SEÑALAR como lugar, fecha y hora de sustentación el siguiente:  
 
Lugar : Sustentación virtual 
Día : jueves, 20 de agosto de 2020 
Hora : 09:00 a.m. 
 
ARTÍCULO 3º DISPONER que el secretario del Jurado Evaluador redacte un acta detallada del proceso de 
sustentación en la que figuren los criterios de evaluación. 
ARTÍCULO 4º ELEVAR el acta de sustentación, la carpeta de Título Profesional y 02 CDs de la Tesis a la Coordinación 
de Grados y Títulos. 
 
REGÍSTRESE, COMUNÍQUESE Y ARCHÍVESE. 
_  _   
Dr. Ing. Omar Coronado Zuloeta  
Coordinador de EP de Ingeniería Civil  
UCV- Filial Chiclayo 
